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A indústria aeroespacial para além de constituir um sector de elevada 
intensidade tecnológica proporciona uma multiplicidade de inovações para as 
restantes indústrias e serviços. As tecnologias de informação e electrónica 
representam hoje as componentes chave da extensa cadeia de valor da 
indústria aeroespacial.  
Observa-se neste trabalho a situação actual dos principais actores da 
indústria aeroespacial em Portugal, assim como a experiência de algumas 
empresas que mais se têm relacionado com esta indústria. Para esse efeito, 
recorreu-se à recolha de informação documental e ao contacto directo com 
alguns dos principais intervenientes destas entidades.  
A situação da indústria aeroespacial no contexto Mundial, em especial 
no que se refere aos EUA e à Europa, e a evolução recente da indústria em 
Portugal, as suas potencialidades e razões para o seu desenvolvimento futuro, 
constituem o enquadramento à análise efectuada. 
Portugal dispõe hoje de conhecimentos e de experiência que lhe 
permitem aderir a complexos projectos internacionais na indústria aeroespacial, 
de grande valor acrescentado para a economia do país.  
A situação de impasse vivida actualmente no sector resulta, 
essencialmente, de uma falta de clarificação e definição de rumo por parte do 
poder político, como consequência natural da apresentação do Livro Branco da 
Ciência e Tecnologia do Espaço.  
Paralelamente assistem-se a algumas iniciativas avulsas que, podendo 
trazer bons resultados parciais para a indústria, não se poderão comparar com 
o "poder" que um cluster para a indústria aeroespacial, inequívoca e 
entusiasticamente assumido por todas as entidades ligadas ao sector, poderia 
oferecer. 
 
Palavras Chave: Indústria Aeroespacial, Inovação Tecnológica, Tecnologias de 
Informação  





The aerospace industry is a highly intensive technological sector 
producing large numbers of innovations to other industries. The electronic and 
information technologies are today key elements for the vast supply chain of the 
aerospace industry.  
This study reviews the current status of the main players in the 
Portuguese aerospace industry, as well as the experience of some companies 
closely linked. For the purpose information from different sources was obtained 
and some direct contact was established with key individuals working for these 
entities.  
The framework for the analysis presented in this document, consists in a 
review of the world aerospace industry of today in particular relating to the USA 
and Europe, and  recent evolution of the industry in Portugal, its potential and 
scope for future development.  
Portugal has today the knowledge and the expertise to grant access to 
complex international projects within the aerospace industry with significant 
added value for the economy of the country.  
The present perceived stagnation in this sector results essentially from a 
failure to clarify and define a clear path  by the establishment consequent to the 
publication of the White Book on Aerospace Science & Technology.  
In parallel, isolated initiatives are producing positive results for the 
industry, but cannot have the same impact that a cluster within the aerospace 
industry could deliver if it were clearly and enthusiastically accepted by all the 
entities linked to the sector. 
 
Key words: aerospace industry, technology innovation, information technology 
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1.  Introdução 
 
1.1 Introdução ao Trabalho 
Pretende-se com este trabalho demonstrar o potencial contributo da 
conjugação das tecnologias de informação, electrónica e comunicações (TIE1) 
com a indústria aeroespacial portuguesa para a elevação do nível científico e 
tecnológico e da qualidade de emprego em Portugal. 
O modelo económico da indústria em que Portugal se tem baseado, 
revela-se cada vez mais incapaz para lidar com a forte concorrência que surge 
a nível mundial, em sectores onde a lógica portuguesa se continua a basear 
em trabalho-intensivo.  
A globalização crescente tem agravado esta situação, tardando a 
evolução para um novo modelo em que o tecido empresarial se consolide no 
conhecimento e também numa maior intervenção na cadeia de valor dos 
produtos e serviços produzidos. É portanto essencial, potenciar o 
desenvolvimento de sectores com cadeias de valor alargadas e onde a 
intervenção de empresas portuguesas seja possível, através de recursos 
humanos especializados e de provas dadas de garantia de qualidade.  
A indústria aeroespacial é um sector de elevada intensidade tecnológica 
e que satisfaz a condição de possuir uma extensa cadeia de valor. As TIE, pelo 
seu lado, constituem actualmente um dos sectores com maior penetração na 
cadeia de valor da indústria aeroespacial.  
Actualmente, pelo efeito do alargamento e aumento da velocidade das 
"estradas do tempo"2, as modificações ocorrem mais rápida e facilmente. A 
                                            
1 Relativamente às tecnologias de informação, electrónica e comunicações,  existe alguma complexidade 
na interpretação da literatura pois ora se utiliza TIs para abranger todo este sector, ora se encontra TIC, 
TIE ou ainda TIEC que será, sem dúvida, a sigla mais abrangente. Por uma questão de simplicidade e 
porque também está de acordo com o acrónimo utilizado pela organização mais representativa das 
empresas do sector, NETIE, iremos utilizar TIE neste trabalho. 
2 Palavras do Professor Carvalho Rodrigues para se referir aos meios de comunicação (Semana 
Informática, nº 508,  “Sem telecomunicações não há nada”, pp. 10-11). 




celeridade e a compreensão são factores chave para absorção da experiência 
de outros, em tempo útil. 
O despertar de muitos países para a importância estratégica da indústria 
aeroespacial e das TIE levou-os já a significativos investimentos no sector, 
estando a janela de oportunidade a fechar-se rapidamente para outros países 
que pretendem também participar activamente nessa indústria. Este é o perigo 
que Portugal enfrenta e daí a nossa preocupação que se reflecte na elaboração 
do presente trabalho. 
 
 
1.2  Metodologia utilizada 
A metodologia utilizada neste trabalho centrou-se no levantamento de 
informação relativa à industria aeroespacial, no contexto mundial e em 
Portugal, e às TIE (especialmente na sua relação com aquela indústria). 
Procedeu-se ainda à recolha de opiniões de especialistas do sector (no  meio 
empresarial, meio universitário e em instituições de investigação) através de 
entrevistas em que se utilizou o guião que se encontra em anexo.  
 
 
1.3   Organização da Tese 
O presente trabalho encontra-se dividido em quatro capítulos, 
constituindo o primeiro e último, respectivamente, a Introdução e a Conclusão 
ao mesmo. 
O Capítulo 2, aborda a situação da indústria aeroespacial no contexto 
Mundial sendo dado um destaque especial aos EUA e à Europa, como 
principais blocos nesta indústria. Refere-se  o efeito da globalização no 
desenvolvimento desta indústria. Desenvolve-se a questão dos novos gigantes 
do transporte civil que parecem querer surgir de novo com o advento do Airbus 
A3XX. Aborda-se a problemática de desenvolvimento do novo avião estratégico 
de transporte militar europeu, o Airbus A400M. Finalmente, algumas palavras 
relativas ao desenvolvimento da actividade espacial europeia, que 




progressivamente vai detendo uma maior quota científica e comercial quando 
comparada com outras congéneres, ganhando terreno às sua mais directas 
concorrentes, como a NASA e empresas americanas no domínio espacial. 
Com o Capítulo 3, apresenta-se o enquadramento da indústria 
aeroespacial em Portugal, a sua evolução recente, potencialidades e razões 
para o seu desenvolvimento futuro. Destaca-se o papel fundamental que as TIE 
poderão desempenhar nesse desenvolvimento e na sua amplificação para uma  
afirmação a nível europeu.  Refere-se a experiência de algumas empresas 
portuguesas no sector das TIE, que já hoje se relacionam com a indústria 
aeroespacial e que poderá favorecer o desenvolvimento deste sector quando 
combinado com um maior protagonismo na indústria aeroespacial em Portugal. 
Aborda-se a contribuição que a indústria aeroespacial poderá dar na mudança 
do modelo económico utilizado por Portugal. 
 




2 A Indústria Aeroespacial no contexto Mundial 
 
2.1    Breve resenha da actividade da Indústria Aeroespacial 
 
2.1.1  Nos EUA 
A surpresa causada pela Inglaterra no desenvolvimento do primeiro 
avião de transporte de passageiros a jacto, o De Havilland Comet3, e mais 
tarde o sucesso tecnológico alcançado com a produção (em parceria com a 
França) do avião de passageiros supersónico Concorde4, deixou na época 
grandes marcas na indústria aeronáutica americana.  
Surgiu assim um antagonismo entre a indústria aeroespacial dos EUA e 
a Europeia. Este sentimento foi suficiente para despertar os norte-americanos 
da letargia da dominação em que se tinham encerrado desde o final da 2ª 
guerra mundial, no que concerne ao desenvolvimento da aeronáutica civil. 
Esse despertar traduziu-se num reforço imediato da actividade de 
desenvolvimento de aviões de nova geração, na linha do que a Europa já tinha 
mostrado ser possível construir. 
A título de exemplo do reforço da supremacia americana na aeronáutica 
civil, referimos o triunfo da Boeing com o B-7075 e B-7276 e posteriormente 
                                            
3 De Havilland Comet, foi o primeiro avião de transporte de passageiros com motores a jacto. Fez o seu 
primeiro voo comercial em Maio de 1952, entre Londres a a África do Sul. 
4 BAC/Aerospatiale Concorde, foi o segundo avião de transporte de passageiros a voar mais rápido que o 
som (depois do soviético Tupolev Tu-144 o ter conseguido 2 meses antes). Fez o seu primeiro voo em 
Março de 1969, entrando ao serviço em Janeiro de 1976. Após uma carreira de 24 anos nas frotas da 
British Airways e da Air France, a sua licença de navegação foi retirada (ainda que não definitivamente, 
dependendo de alterações que serão necessárias introduzir)  depois de investigações efectuadas na 
sequência do acidente ocorrido em 25 de Julho de 2000, com um dos aviões da Air France. 
5 Que iniciou a sua actividade comercial através da Pan American em Outubro de 1958. (Air 
International, “Jet Airliner A to Z”, June-1998, p.377) 
6 Avião desenvolvido com base na experiência adquirida com os modelos da Boeing 707 e 720, dos quais 
herdou muitos dos componentes e equipamento. Começou a ser desenvolvido em 1959, tendo o primeiro 
protótipo efectuado o primeiro voo em Fevereiro de 1963. Chegou a ser o avião mais utilizado do mundo 
pelas companhias aéreas. A sua produção cessou em 1984 tendo sido substituído anteriormente pelo 
Boeing 737. (Air International, “Jet Airliner A to Z”, July-1998, pp. 60-61). 




com o gigante Jumbo Jet 7477.  No sector militar destacou-se sobretudo a 
Lockheed Martin com o avião de caça F-16 Fighting Falcon, que já vai nas 
4.000 unidades produzidas, e com o C-130 Hércules (cuja carreira se iniciou no 
longínquo ano de 1954) que continua a ser o avião “referência” de transporte 
militar, tendo sido fabricadas mais de 2.150 unidades. 
O impacto do sucesso da Airbus Industrie e da Arianespace na indústria 
aeroespacial americana, verificado nas últimas duas décadas, reavivou o 
antagonismo entre os dois blocos económicos. Este facto originou inúmeras 
iniciativas por parte das diversas administrações americanas, no sentido de 
influenciarem decisões favoráveis aos interesses americanos, quer ao nível das 
diversas agências federais quer ao nível de organismos internacionais, como a 
OMC. 
Mais recentemente, e face à movimentação da Airbus Industrie com o 
projecto do seu novo avião de grande porte A3XX Super Bus, a Boeing  
desencadeou uma contra-ofensiva8 comercial, demonstrando preocupação 
com a muito provável perda de terreno na quota de mercado que dispõe 
actualmente no segmento de aviões de grande dimensão. Este completo 
domínio continua a ser exercido com as variantes que tem produzido a partir do 
modelo de base Jumbo Jet 747, desde o seu lançamento no início da década 
de 70. 
Nos EUA, o governo federal define a indústria aeroespacial como 
estratégica e fornece-lhe um apoio claro e inequívoco que traduz essa 
classificação.  Nos anos 90, este apoio (financeiro) estendeu-se inclusivamente 
à orquestração de uma política industrial para a reestruturação de toda a 
indústria de defesa, que englobou, como uma das componentes principais, as 
empresas ligadas  a toda a cadeia de valor da indústria aeroespacial.  
                                            
7 Iniciou a sua actividade comercial em Janeiro de 1970. (Air International, “ Jet Airliner A to Z” , 
September-1998, pp.188-189.) 
8 Road-Show efectuado pela Boeing junto dos potenciais mercados para o avião A3XX (Médio Oriente e 
Ásia) com o intuito de refutar os argumentos da Airbus e tentando promover as novas versões (ainda em 
estudo) para o Boeing 747. (Flight International, 30-Mai/5-Jun-2000, “ Boeing sends team to derail A3XX 
sales drive” , p.4). 




Com esta reestruturação resultaram dois grandes fabricantes de aviões 
que se confrontam no campo militar, é o caso da Lockheed Martin (proveniente 
da fusão da Lockheed com a Martin-Marietta) e da Boeing (que “engoliu” uma 
série de empresas de menor dimensão e absorveu as divisões de aeronáutica 
civil e militar de outras que se mantiveram independentes, concentrando-se 
noutras actividades).  
O facto de todos estes ajustamentos se terem processado já há algum 
tempo, permitiu às empresas americanas, como a Boeing, terem a 
oportunidade de resolver os seus problemas, enquanto o mercado abrandou 
principalmente devido à crise que se instalou nos países asiáticos, no final da 
década de 90. 
De forma a proteger a sua indústria de defesa, os EUA têm lançado 
diversos programas (conhecidos), que no caso da aeronáutica abrangem 
múltiplas frentes: V-22 Osprey (avião de turbohélice com asa móvel para 
descolagem e aterragem vertical); F-22 Raptor; JSF9; nova versão alongada do 
F-18 Hornet (Super-Hornet); nova versão para C-130 Hércules (versão J) e 
uma versão mais evoluída para o F-16 Fighting Falcon (Block 80). 
No caso do programa JSF (em que participam separadamente as 
empresas Boeing e Lockheed Martin, seguindo caminhos distintos para 
responder ao caderno de encargos do Departamento de Defesa), um dos 
objectivos dos EUA era alargar a sua participação a outros países (talvez 
tentando imitar o sucesso obtido com o projecto do F-16 Fighting Falcon). Dos 
países europeus, a Inglaterra foi o país que mais se envolveu na fase inicial 
deste programa.  Do ponto de vista político esta participação é conflitual com o 
apoio (e dedicação) que o projecto Eurofighter10 deveria ter por parte da 
Inglaterra.  
                                            
9 JSF – Joint Strike Fighter, caça conjunto de ataque. Projecto norte-americano resultante da 
convergência de dois programas anteriores (CALF-Common Affordable Lightweight Fighter e JAST-
Joint Advanced Strike Technology) e que pretende reduzir o número alargado de diferentes tipos de 
aeronaves em utilização (AV-8B, F/A-18C/D, A-10 e F-16) o que se traduzirá (caso seja bem sucedido) 
numa simplificação enorme em toda a logística hoje necessária para lhes dar suporte.  
10 Eurofighter é o nome do consórcio que está a desenvolver o futuro avião caça/bombardeiro europeu 
com o mesmo nome. Este consórcio foi constituído em 1986, para dar seguimento ao programa EFA 
(European Fighter Aircraft) e é constituído pela Alemanha, Espanha, Itália e Reino Unido, prevendo-se 
que os primeiros exemplares sejam entregues a partir de 2003. 




Entretanto, está prestes a entrar em produção um outro avião 
americano, o F-22 Raptor, que será partilhado pela Boeing e Lockheed Martin, 
nesta fase de transição da indústria aeronáutica americana. Este avião, cujo 
nível de desenvolvimento é semelhante ao Eurofighter europeu, será um sério 
concorrente à versão de exportação (Typhoon) desta aeronave europeia. 
No que respeita aos aviões de transporte militar, os EUA têm dominado 
desde sempre. O Lockheed C-130 Hercules é a “estrela” que mais tem brilhado 
desde os anos 50, década em que foi produzida a primeira versão. Foram 
vendidas mais de 2.150 unidades que voam em mais de 60 países. Este avião 
tornou-se o símbolo da resistência, da durabilidade e do carácter multi-
missão11.  
Para além do C-130, os EUA dispõem ainda de um conjunto de outros 
aviões de transporte, como o gigante C-5 Galaxy (que aportou, indirectamente, 
muitos dos fundos federais para o desenvolvimento do Boeing 747), o C-141 e 
o C-17. Este último está a constituir-se como um concorrente ao projecto 
europeu de avião de transporte militar (que abordamos mais em detalhe no 
ponto 2.3.2) em conjunto com a versão renovada do Hércules, C-130J. 
A intensa actividade das empresas norte-americanas justifica o seu 
posicionamento no ranking mundial da indústria aeroespacial, nos diversos 
segmentos. O quadro 1 apresenta os líderes da indústria nos segmentos da 
aeronáutica civil, militar, espaço, aviónicos/electrónica e motores. 
                                            
11 A Força Aérea Portuguesa (FAP) é uma testemunha viva da utilização intensiva destes aviões, 
nomeadamente na última década e nos cenários mais diversos: Moçambique, Angola, Guiné-Bissau, 
Kosovo, Timor Lorosae). 





Líderes mundiais dos diversos segmentos da indústria aeroespacial 
 
Empresa Actividade Volume Vendas         
(milhões Dólares) 
Boeing Aeronáutica Civil 35.545 
Boeing Aeronáutica Militar 12.990 
Lockheed Martin Espaço 7.461 
Raytheon Aviónicos/Electrónica 14.822 
General Electric Motores 10.294 
Fonte: Flight International, 8-Set-1999 
 
 
2.1.2  Na União Europeia 
Na década de 60, e na tentativa de se posicionarem mais além do que 
os EUA (a potência dominante), a França e a Inglaterra aliaram-se para 
construir o avião do futuro. Responderam assim ao desafio para a concepção e 
construção de um SST12. O Concorde foi um projecto bem sucedido do ponto 
de vista tecnológico não igualado pela indústria americana, dado o seu projecto 
idêntico ter sido um fiasco. No entanto,  revelou-se comercialmente muito débil 
nunca conseguindo tornar-se num novo meio de transporte de massas, não só 
pela capacidade reduzida de passageiros (cerca de 100 lugares), mas também 
pela sua operação bastante dispendiosa. 
Tendo a experiência de associação entre a França e a Inglaterra, para o 
projecto Concorde, resultado positivamente, a mesma foi transportada 
posteriormente para a aeronáutica militar, tendo sido  construído o caça-
bombardeiro Jaguar.  
                                            
12 SST-Supersonic Transport, Avião de Transporte Supersónico. Classificação atribuída aos protótipos de 
aviões de passageiros que ultrapassavam a velocidade do som. Apenas o BAC/Aerospatiale Concorde 
anglo-francês e o Tupolev Tu-144 soviético foram explorados comercialmente. 




Outros projectos13 envolvendo países europeus, foram realizados tendo 
tido como resultado o Panavia Tornado,  o Alpha-Jet (que equipa a FAP para o 
treino avançado a jacto e para apoio aéreo), o C.160 Transall, os helicópteros 
Puma e Lynx (utilizados pela FAP e Armada, respectivamente). 
O “cerco” absoluto pela imposição contínua das aeronaves americanas, 
tanto civis como militares, levaram a uma reacção (tardia) da indústria de 
aeronáutica civil europeia, no final da década de 60. Assim,  algumas das 
potências europeias mais destacadas nesta indústria, decidiram associar-se 
sob o nome de Airbus e criar uma nova família de aviões de transporte de 
passageiros que pudesse fazer frente aos grandes fabricantes americanos.  
Para isso esse consórcio necessitaria introduzir aspectos inovadores 
nas suas aeronaves que levassem grandes companhias aéreas a apostar 
numa empresa que ainda não existia e que tão pouco possuía em concreto 
provas dadas nesse domínio específico. Não obstante, a experiência individual 
(obtida essencialmente no campo da aeronáutica militar) das diversas 
empresas associadas em consórcio, valia para os potenciais clientes.  
Esta iniciativa europeia desencadeou um mar de contestações por parte 
da indústria americana, a que o governo federal deu voz invocando a forte 
subsidiação estatal por parte dos diversos países europeus, como sendo anti-
concorrencial num contexto de mercado aberto que se pretendia para o 
comércio no Planeta. Apesar de todo esse “ruído” libertado pelos EUA, a Airbus 
conseguiu ao fim de quase duas décadas alcançar uma posição que disputa a 
liderança de maior fornecedor mundial de aviões de transporte de passageiros. 
No plano militar, o avião Eurofighter aparenta actualmente algum 
sucesso (na aceitação por parte de alguns governos da UE), contando, no 
entanto com algum atraso comparado com o que teria sido o timing ideal de 
desenvolvimento e produção. O mesmo já não se poderá dizer do projectado 
                                            
13 Segundo Braddon e Lawrence (1999), desde a década de 60 a Europa experimentou diversas 
cooperações trasnacionais no sector de defesa e aeroespacial, resultando 22 na produção de aviões, 7 na 
produção de motores e 12 em mísseis. Apesar de todas estas cooperações, apenas 15% da França, 15% da 
Inglaterra e 25% da Alemanha, dos montantes totais gastos na aquisição de equipamentos, foram gastos 
nestes projectos de cooperação. 




futuro avião de transporte militar europeu, Airbus A400M14, que acumula 
concorrência e, na prática, denota uma falta de apoio forte por parte das 
diversas Forças Aéreas Europeias. 
A Eurocopter e a Arianespace são excepções que se justificam. A 
primeira pela  experiência acumulada pelas principais empresas constituintes 
(Aerospatiale e MBB) a segunda pelo timing em que surgiu, pela organização 
estabelecida e pelo desenvolvimento do mercado espacial entretanto ocorrido 
com a evolução das telecomunicações. 
Nos EUA, os riscos associados a novos programas aeroespaciais são 
mais baixos do que na Europa.  Como exemplo refira-se que a Boeing, o 
sobrevivente americano construtor de LCAs15, tem significativamente maiores 
reservas de fundos do que a concorrente europeia Airbus, pois lucrativos 
contratos ligados à defesa16 e ao espaço subsidiam a sua actividade na divisão 
de aeronáutica civil.  
Por outras palavras, a Europa não poderá ser complacente quanto à 
ameaça competitiva dos EUA, pois ela existe. No outro lado do Atlântico tem 
lugar uma clara articulação entre as opções estratégicas do Estado e as 
soluções de política industrial, concertadas com os grupos e as empresas 
ligadas aos vários sectores, nomeadamente no da indústria aeroespacial.  
A Europa deve, além de procurar  ter uma política concreta para o sector 
industrial, em particular para  o da indústria aeroespacial, assegurar o suporte 
ao desenvolvimento de programas e financiamento adequado à I&D realizada 
pelas empresas de base tecnológica e promover a sua divulgação além 
fronteiras. Este será o processo de resposta aos EUA, já que o apoio aos 
grandes negócios das companhias americanas é um axioma da política externa 
                                            
14 A400M, projecto da Airbus Military Company para o futuro avião de transporte militar de média 
capacidade. É a evolução do programa FLA (Future Large Aircraft) que deu posteriormente origem ao 
programa A400M, de que Portugal entretanto se desligou (recentes declarações do ministro da Defesa, 
levam porém a pensar que este afastamento não tenha sido definitivo). 
15 LCA - Large Commercial Aircraft, Avião Comercial (passageiros e/ou carga) de Grande Capacidade. 
16 De acordo com Braddon e Lawrence (1999) a Boeing tem em carteira programas militares que 
ascendem a 14 biliões de dólares. 




daquele país e uma realidade com que as empresas europeias se têm de 
defrontar. 
Na Europa, a situação tem sido desde sempre mais complexa. O facto 
da natureza das maiores empresas do sector ser privada e também pública, 
não tem ajudado à reestruturação com vista a um objectivo comum. Nem 
sempre o objectivo político e económico de um Estado ou, no caso concreto, 
da UE, é compatível com a visão individualizada (a curto prazo) de um conjunto 
de accionistas privados. Assistiu-se assim durante muitos anos à multiplicação 
dos mesmos esforços efectuados pelos vários países europeus, em defesa de 
algum orgulho nacionalista17, com o desejo de supremacia tecnológica face aos 
seus parceiros ou ainda na tentativa de obterem mais valias em especiais 
acordos de exportação. Este comportamento impediu a racionalização dos 
recursos financeiros e a concentração de saberes, condições necessárias para 
fazer face a uma continuada hegemonia americana no fornecimento de 
aeronaves à maioria dos países do mundo.  
Paradigmático de toda esta situação foi o complexo processo recente de 
criação da EADS18,  que atravessou “mil” crises até ver finalmente a “luz do 
dia”. A fusão da DASA (Alemanha) com a Aerospatiale (França), a que 
posteriormente se juntaram a CASA19 (Espanha) e a Alenia20 (Itália), permitiu à 
EADS tornar-se numa empresa verdadeiramente pan-europeia e representativa 
em termos mundiais (observe-se o gráfico 1), constituindo finalmente, uma 
resposta organizada às reestruturações ocorridas nos EUA, no final da década 
de 80 e durante a de 90, na indústria aeroespacial.  
                                            
17 Foi o tempo da aposta nos chamados “ campeões nacionais” . 
18 EADS-European Aerospace & Defence Systems 
19 A participação da CASA na EADS é significativa dado poder contribuir com a sua competência para o 
projecto do A400M. Essa experiência foi acumulada ao longo dos anos na concepção e fabricação de 
aviões de transporte de pequeno e médio porte. A frota dos aviões fabricados pela CASA é uma das 
maiores operadas pela FAP. O avião C-295 recentemente apresentado demonstra a maturidade alcançada 
pela CASA, neste sector. 
20 A Alenia Aeronautica, participa na EADS para as áreas de aviação civil, aviação de combate,  aviões de 
treino e de transporte militar. A Alenia faz parte do grupo italiano Finnmeccanica que tem algumas 
ligações à americana Lockheed Martin através da empresa Lockheed Martin Alenia Tactical Transport 
Systems. Esta empresa trabalha actualmente no rejuvenescimento do avião  de transporte militar G.222, 
tendo sido rebaptizado para C-27J, do qual não foi ainda vendida nenhuma unidade até à data, à excepção 
das contratadas pela própria força aérea italiana.  






Projecção para o ano 2000 nas 5 maiores empresas do 
Mundo da indústria aeroespacial






Vendas nos sectores Aeroespacial Civil e Defesa 
(Biliões de dólares)
 
Fonte: Adaptado de Flight International, 22-Dec-1999 
 
As duas primeiras posições continuam a ser dominadas por duas 
empresas americanas, surgindo a EADS em terceiro lugar. Em quarto lugar 
surge uma outra empresa europeia, a BAE21, que tem nos seus planos 
alcançar uma maior dimensão através de compras de empresas nos EUA e, 
por consequência, de um maior envolvimento no mercado americano.  
No momento, a EADS é a primeira empresa aeroespacial na Europa e a 
terceira no mundo, com 96.000 empregados. Esta empresa detém 100% da 
Eurocopter, 80% da Airbus Industrie, 45,76% da Dassault Aviation. A EADS e a 
Alenia terão 67% da Eurofighter  Jagdflugzeug e 71,2% da Airbus Military. 
                                            
21 A BAE (British Aerospace) que inicialmente iria fazer parte da EADS, juntando-se à DASA alemã, 
subverteu os planos de  formação da EADS, ao adquirir a Marconi Electronic Systems. O comportamento 
desta empresa ilustra o empenho que o Reino Unido tem demonstrado na consolidação concertada do 
sector aeroespacial europeu. 
 




Apesar do grande passo ter sido dado com a formação da EADS, não se 
poderá pensar que a situação actualmente vivida na Europa é pacífica e que 
todo o sector está a trabalhar em sintonia com o propósito de cumprir o seu 
objectivo principal: garantir o progresso da indústria aeroespacial europeia, 
maximizar a transferência de tecnologia para os outros sectores da indústria e 
combater a hegemonia americana do domínio aeroespacial. 
O envolvimento da Finnmeccanica (empresa mãe da Alenia) com a 
Lockheed Martin (que produz o principal concorrente do Airbus A400M 
projectado, o C-130J), na fabricação de uma versão modernizada do anterior 
G.222 italiano, demonstra o conflito de interesses existente para com a EADS.  
Em Portugal, existirá o mesmo conflito potencial com a Lockheed Martin, 
no caso da OGMA22 assumir um maior envolvimento com o projecto A400M. A 
OGMA garante a assistência de grande parte da frota da FAP constituída por 
aviões daquele fabricante e, além disso, a OGMA é Centro de Reparação 
Oficial da Lockheed Martin. 
Possivelmente motivada pelo sucesso que o novo projecto da Airbus 
A3XX poderá ter, a BAE Systems e a EADS chegaram, por fim, a acordo para 
formar a AIC23 e lançar comercialmente o avião A3XX. A proporção será de 
80% para a EADS e 20% para a BAE Systems. A AIC entrará em funções a 
partir de 1 de Janeiro de 2001 e irá ter 40.000 empregados, concentrando 
todas as actividades ligadas à produção do Airbus relativamente aos parceiros 
em França, na Alemanha, em Espanha e na Inglaterra. 
O volume de negócios da EADS projectado24 para o ano 2000 é de 
cerca 30 Biliões de euro, ou seja cerca de 46% do volume de negócios de toda 
a indústria aeroespacial da UE. De acordo com a mesma projecção a BAE 
inglesa apresentará 25 biliões de euro, o que corresponde  a cerca de 38% da 
actividade aeroespacial europeia. Estas duas componentes, como se vê são 
                                            
22 Oficinas Gerais de Material Aeronáutico, enquanto foi estabelecimento fabril das Forças Armadas 
Portuguesas.  Foi transformada em OGMA-Indústria Aeronáutica de Portugal,  desde que ficou 
independente da FAP em 1994. 
23 AIC-Airbus Integrated Company. 
24 Segundo as estatísticas da AECMA (volume de negócios de 1999) que incluem a República Checa  e a 
projecção para o volume de negócios da EADS no ano 2000 (Flight International, 22-December-1999). 




responsáveis por aproximadamente 85% do volume total de negócios no sector 
do aeroespacial da UE.  
No gráfico 2, exibe-se a evolução de 1998 para 1999 no volume de 
vendas do sector aeroespacial na Europa dos Quinze, que apresentou um 
crescimento de 2,9%. Se este crescimento se mantiver no período 1999-2000, 
a actividade da UE igualará a Boeing, a maior companhia do mundo no sector 


































Do ponto de vista do emprego a EADS não reflecte a mesma dimensão 
que o volume de negócios, apresentando cerca de 96.000 empregados contra 
um total de 436.700 em 1999, ou seja 22%. Uma das explicações é o perfil da 
indústria aeroespacial na Europa, de facto, existem 766 empresas, mas destas 
 +2,9% 
 +11,4%  +12,8%  +10,4%  -42,9% 
 +2,8%  +4,9%  +2,2%  - 6,9% 
Variação p/segmento 
Contribuição p/total 
Fonte: AECMA, Julho 2000 




apenas oito empregam mais de 10.000 colaboradores. As pequenas e médias 
empresas25 são 687 constituindo assim praticamente 90% do total.  
Apesar de toda a dimensão que a EADS e a British Aerospace (BAE) 
representam, deveremos atentar um pouco sobre a actividade aeroespacial na  
Suécia. Este país, à parte dos grandes (Reino Unido, Alemanha, França, Itália 
e Espanha), mantém orgulhosamente a sua indústria aeroespacial, 
conseguindo incluir quatro empresas no Top 10026 de companhias na indústria 
aeroespacial. São elas a Celsius (33ª posição), a SAAB (40ª ), a Volvo (42ª) e a 
Ericsson (89ª).  
A participação da Suécia é efectuada nos vários segmentos da indústria, 
com especial ênfase nos aviões de transporte regional, na aviação militar e nos 
sistemas electrónicos de voo e de comunicações. Na constituição da empresa 
pan-europeia EADS, as empresas suecas não foram envolvidas; no entanto, 
com a produção do avião de caça militar de quarta geração, SAAB Gripen, a 
British Aerospace finalizou as negociações relativas à participação na 
construção do referido caça comprando 35% do capital da SAAB. Esta 
empresa, no sentido de poder obter uma mais rápida amortização do projecto, 
dividiu o seu custo com a BAE Systems que assegura a construção, 
adaptação, preparação, comecialização e manutenção das aeronaves 
destinadas à exportação27. 
O panorama europeu da indústria aeroespacial mostra assim, e apesar 
das movimentações já havidas, ainda uma grande dispersão, com os elevados 
custos associados. O problema é mais grave na aeronáutica militar, se bem 
que, ao nível dos aviões de transporte regional, haja na Europa três fabricantes 
principais (British Aerospace, SAAB e agora a EADS ), sendo que a CASA 
                                            
25 Com menos de 250 trabalhadores. 
26 Flight International, "Top 100 Aerospace", 8/14-Set-1999, pp. 55-67. 
27 A África do Sul é o primeiro país a encomendar este avião fazendo justiça à convicção sueca de que 
existe espaço para este avião, apesar da oferta corrente (Eurofighter, Rafale e F-22, para além dos Russos 
Mig e Sukhoi em preparação). O Gripen beneficia do seu preço atractivo (33 milhões de dólares) quando 
comparado com os seus mais directos concorrentes: 80 milhões de dólares para o F-18 E/F Super Hornet 
e 60 milhões de dólares para o Eurofighter. 




fabrica neste momento o C-295, que também poderá ser adaptado a esse tipo 
de transporte. 
Ainda assim, a Europa mantém 37 empresas no TOP 100, contra 49 dos 
EUA e Canadá, apresentando retornos do capital superiores aos dos EUA e 
uma margem operacional semelhante, conforme se apresenta no quadro 2.  
 
Quadro 2 
Rendibilidade comparativa da indústria aeroespacial na Europa e EUA 
 
 Retorno do Capital Margem Operacional 
Europa 16,1% 8,0% 
EUA 13,6% 8,7% 
     Fonte: Adaptado de Flight International, "Top 100 Aerospace" 
 
Dado o ciclópico trabalho ainda necessário realizar, não só para 
reestruturar o sector, mas sobretudo para preparar o futuro (sobrevivência e 
liderança desta indústria estratégica), a Comissão Europeia, depois de algumas 
iniciativas nos últimos anos e de um intenso trabalho de sensibilização 
desenvolvido pela indústria aeroespacial europeia, corporizado na AECMA28, 
vem finalmente através do Quinto Programa Quadro29 da UE traduzir o 
empenho do poder político na evolução e no reforço desta indústria.  
A indústria aeroespacial europeia, para além do seu peso nas 
exportações, representa numa perspectiva de médio e longo prazo o melhor 
contributo para o desenvolvimento científico e tecnológico europeu.  
No gráfico 3, pode-se observar que 51% do volume de vendas da 
indústria aeroespacial europeia foram destinados à exportação, tendo a 
componente civil representado cerca de 42%. No mercado doméstico, as 
                                            
28 AECMA – Associação Europeia de Construtores de Material Aeronáutico. 
29 No quadriénio 1999-2002, foram atribuídos 700 milhões de euros para I&D no sector aeroespacial. 




componentes civil e militar são de ordem de grandeza semelhantes, com a 














      Fonte: AECMA, Julho 2000 
 
A I&D no sector aeroespacial da União Europeia é conduzida 
maioritariamente pela indústria. Segundo os números da AECMA, em 1999, 
53% da I&D foi financiada pela indústria, enquanto que 47% foi suportada pelos 
estados europeus. Nos EUA a situação é inversa, sendo o estado federal 
americano  a entidade que “marca o ritmo” dos investimentos em I&D, no 
sector aeroespacial civil e militar.  
A título de referência da ordem de grandeza do apoio norte-americano,  
a este sector veja-se o recente programa NMD30, ainda um pouco incerto 
quanto ao seu desfecho final que, segundo um estudo31 do Instituto de Política 
Mundial, nos primeiros 21 meses já custou cerca de 500 milhões de contos (de 
um custo estimado para a totalidade do programa de 6.600 milhões de contos). 
                                            
30 NMD-National Missile Defence, Defesa Nacional de Mísseis. É um programa americano para a 
construção de um sistema de defesa anti-míssil. É considerada uma versão "light" da SDI (Strategic 
Defence Initiative), criada pelo presidente americano Ronald Reagan na década de 80. 
31 Visão, 20-Jul-2000, “ Guerra das Estrelas” , pp. 56-60. 




Este montante foi distribuído pelas quatro principais empresas participantes: 
Boeing, Lockheed Martin, Raytheon e TRW. Coincidentemente as duas 
primeiras são também os principais fabricantes de produtos que mais 
concorrem com a indústria aeroespacial europeia e as duas primeiras do 
mundo em volume de negócios. 
Adicionalmente às questões relativas à reestruturação e concentração 
das empresas europeias, e ainda às questões dos financiamentos de I&D, será 
também necessário dedicar algum esforço e planeamento à formação de 
especialistas para esta indústria, na Europa. Utilizando uma vez mais os EUA 
como comparação, cerca de 26% da população americana possui formação 
superior32 enquanto que na Europa, o único país que se aproxima deste valor é 
a Holanda com 23%33. Apesar da diferença no nível educacional entre os 
recursos humanos dos EUA e da UE, há que contar ainda com aqueles que 
recebendo formação pós-graduada nos EUA, decidem continuar nesse país a 
sua actividade, reduzindo-se assim ainda mais o número dos recursos de 
elevada especialização com  que a Europa pode contar para o futuro.  
 
 
2.1.3 Noutros países europeus 
A Suiça é também uma potência aeroespacial. É membro da ESA e a 
sua empresa de aeronáutica mais conhecida, a Pilatus, produz aviões de treino 
(PC-7 e PC-9) e da classe Business (PC XII)34. Estes aviões têm tido um 
relativo sucesso de vendas nos EUA, América do Sul e África do Sul. 
A Rússia e a Ucrânia, a República Checa e a Polónia, designadamente, 
representam hoje a descendência da antiga indústria aeroespacial do chamado 
“Bloco de Leste”. A limitação à expansão comercial da indústria soviética, no 
                                            
32 Expresso, 22-Jul-2000, “ John Galbraith: O pleno emprego não passa pelas TI” , Suplemento de 
Emprego. 
33 Em Portugal este valor situa-se nos 6%. 
34 O avião Pilatus PC-XII, é em grande parte fabricado em Alverca pela OGMA. A fuselagem é 
construída e as cablagens montadas, seguindo posteriormente para a Suiça para a integração dos sistemas 
electrónicos e restante montagem.  
 




período pré-queda do “Muro de Berlim”, por razões iminentemente ideológicas, 
não permitiu àquela indústria, muito condicionada pelos desenvolvimentos 
militares, preparar-se para o impacto que a sua integração na economia aberta  
de mercado veio provocar. Não obstante, contínuos desenvolvimentos têm sido 
efectuados, nomeadamente em aviões de transporte de carga35 (Antonov An-
70, por exemplo) e em aviões militares de combate da Sukhoi e da Mikoyan. 
Algumas parcerias têm sido conseguidas nomeadamente com a Alemanha, 
fruto de uma maior proximidade entre esses dois países e como resultado da 
"herança" aeronáutica da ex-Alemanha de Leste; e também com os EUA que 
têm colaborado com a Rússia no plano espacial, por via do programa da 
estação espacial internacional e têm manifestado um interesse particular pela 
segunda geração de aviões supersónicos de transporte de passageiros36. 
 
 
2.1.4 No resto do Mundo 
Outros países se têm afirmado na indústria aeroespacial. Os maiores 
destaques são: Canadá, Brasil, Israel, China, Indonésia, Taiwan e Coreia do 
Sul. 
O Canadá é hoje o maior fabricante dos chamados aviões regionais 
(menos que 100 lugares), através da empresa Bombardier. A sua actividade na 
indústria aeroespacial é, no entanto, mais vasta estando presente activamente 
no espaço através da construção de satélites e na construção de equipamentos 
para o programa espacial norte-americano. O Canadá tem quatro empresas no 
Top 10037 da indústria aeroespacial conforme se apresentam no quadro 3. 
 
                                            
35 Iminentemente de uso militar, contudo têm sido utilizados pelas Nações Unidas para acções 
humanitárias e inclusivamente no âmbito de provas desportivas que necessitam de maciços 
deslocamentos de carga, como é o caso do Rali Paris-Dakar. 
36 Os EUA celebraram um acordo em 1994 com a Rússia para utilizarem o Tupolev Tu-144 como 
plataforma de estudo e desenvolvimento do que será o Supersonic Transport de 2ª geração. (Air 
International, “ Supersonic Phoenix” , March-1998, pp.142-145). 
37 Flight International, "Top 100 Aerospace", 8/14-Set-1999, pp. 55-67. 





Posicionamento de empresas canadianas  
 
Empresa Actividade Ranking Top 100 
Bombardier Aeronaves 16 











   Fonte: Flight International, 8-Set-1999 
 
O sector da aviação regional tem crescido de importância nos últimos 
anos. Dentro deste segmento, os aviões a jacto têm conquistado terreno aos 
turbopropulsores. A inversão desta tendência (conforme pode ser analisada no 
gráfico 1) deu-se em 1999, ano em que foram entregues cerca de 210 jactos 













  Fonte: Flight International, 22-Dec-1999 





























Os maiores fabricantes como a Boeing e a Airbus, atentos a este 
fenómeno, já reagiram apresentando respectivamente o B-717 e o A318, para 
o segmento de 100 lugares, com vista a concorrerem com os novos produtos 
da Bombardier e da Embraer (Brasil). 
O Brasil constitui um dos casos mais interessantes de desenvolvimento 
da indústria aeroespacial nos anos mais recentes. A empresa brasileira 
Embraer apesar de ter tido nas últimas décadas alguma actividade significativa 
na construção de pequenos aviões38, foi apenas após a privatização que o 
grande salto qualitativo foi conseguido. 
Quando foi privatizada em 1994, apresentava um défice de 69,7 milhões 
de dólares. Após um reforço de investimento continuado durante quatro anos e 
que totalizou 520 milhões de dólares, registou um lucro de 109,2 milhões de 
dólares. Será necessário dizer que no período após a privatização e até 1998, 
a empresa foi objecto de reestruturação tendo em vista a sua adaptação à nova 
dimensão de actividade. 
A Embraer é hoje o segundo maior exportador do Brasil. O crescimento 
da empresa, reflexo do sucesso alcançado com a concepção de uma família 
coerente de jactos regionais que vai dos 37 aos 100 lugares, posiciona-a 
actualmente como o quarto39 maior fabricante mundial de aeronáutica civil. A 
evolução verificada traduziu-se também no aumento do número de 
empregados, contando actualmente com cerca de 7.300, contra 2.300 em 
1997. A produtividade média individual40 é actualmente de 230.000 dólares, 
cerca de seis vezes mais do que em 1994. 
A projecção mundial que a Embraer conquistou, iniciou-se sobretudo 
com a concepção do ERJ-145, no início dos anos 90. Entrou ao serviço em 
1997 introduzindo características importantes na classe de aviões dos 50 
                                            
38 Para a agricultura e turismo, tendo no capítulo militar construído uma versão evoluída de avião de 
treino a hélice. 
39 Considerando-se aviões a jacto. O ranking é Boeing, Airbus, Bombardier e Embraer, considerando os 
números de entregas efectuadas até 1999. 
40 Quase o dobro do alcançado na União Europeia este indicador é de aproximadamente 125.000 dólares 
para 1999, estando o seu crescimento a efectuar-se a uma taxa real de 9,2% ao ano (AECMA, Julho 
2000). 




lugares, como a rapidez e o baixo custo de aquisição e de manutenção. O ERJ-
145 rapidamente se tornou no avião mais vendido do mundo na sua classe. 
Desta forma, a Embraer começou a trabalhar num modelo de menor 
capacidade (37 lugares), o ERJ-135 que entrou ao serviço em 1999. Prevê-se 
ainda para 2001 a disponibilização de uma versão intermédia, o ERJ-140.  
Com a previsível expansão do mercado de aviação comercial regional, a 
Embraer iniciou em 1999 os seus estudos para uma nova família de jactos 
regionais de maior capacidade, que cobrirão o segmento dos 70 aos 110 
lugares (ERJ-170 e 190). 
Um dos segredos para a concretização deste êxito foi o facto da 
Embraer ter sabido rodear-se de fornecedores internacionais eficientes e com 
preços competitivos, tendo inclusivamente, nalguns casos, negociado acordos 
que permitem partilhar o risco na produção dos aviões, o que mostra a 
credibilidade da empresa. 
Presentemente trabalham com a Embraer, a Rolls-Royce/Allison, a R&D 
e a Honeywell dos EUA para os motores, interiores e aviónicos, 
respectivamente, e ainda a Gamesa (Espanha) para as asas; a Sonaca 
(Bélgica)  para a parte dianteira da fuselagem e porta principal; a Enaer (Chile)  
para os estabilizadores.  
No programa que se iniciou no final de 1999 para a família ERJ-170 e 
190, a Embraer irá contar com a participação de cerca de 16 fornecedores 
internacionais, que irão comparticipar no risco do projecto, reponsabilizando-se 
pelo desenvolvimento das ferramentas e dos equipamentos necessários para 
dar início à produção. Para esse fim irão ser investidos 850 milhões de dólares. 
O quadro 4 apresenta as vendas efectuadas e encomendas em carteira 
para a família de aviões regionais produzidos pela Embraer: 
 





Vendas e Entregas de modelos de jactos regionais da Embraer  
(até Fevereiro de 2000) 
Modelos Ordens 
firmes 
Opções Total Entregue A entregar 
ERJ-135 165 157 322 21 144 
ERJ-145 402 271 673 187 215 
ERJ-170 40 55 95 0 40 
ERJ-190-200 30 50 80 0 30 
Total 637 533 1170 208 429 
Fonte: Avion Revue, Maio 2000 
 
Deste Case Study retiramos como conclusão o facto de um projecto que 
não sendo muito revolucionário, mas bem delineado em termos de objectivos 
(não demasiadamente ambiciosos), poderá resultar num enorme sucesso. 
Esses objectivos apelativos foram principalmente a simplicidade de operação, o 
conforto, o custo reduzido de aquisição e de manutenção. 
Os fornecedores “âncora” são também fundamentais para um projecto 
desta envergadura, não só pela garantia de qualidade, experiência, respeito 
pelos prazos de entrega, mas também pela abertura ao estudo conjunto de 
novas soluções, que resultam, em última análise, na partilha do risco de 
concepção ou ainda de construção. 
Adicionalmente, a indústria aeroespacial é fundamental pelo peso que 
poderá representar na balança comercial de um país (no Brasil, a Embraer é o 
segundo maior exportador), é essencial pela independência que permite (por 
exemplo a um bloco como é o caso da UE) e é determinante pelo 
desenvolvimento científico e tecnológico que ocorre com a sua actividade. 
 Um outro caso notável é o de Israel. Trabalhando numa perspectiva 
distinta da do Brasil, as suas empresas têm-se especializado na produção de  
equipamento electrónico, de comunicações e de radar. O grande motor desta 
indústria foi sem dúvida, a defesa em virtude da situação de conflito latente que 




existe nesta região do Médio Oriente. Israel detém assim a quinta41 maior 
empresa de defesa no sector aeroespacial, a IAI42. O quadro 5 mostra o 
posicionamento das empresas israelitas. 
 
Quadro 5 
Posicionamento de empresas israelitas  
 
Empresa Actividade Ranking Top 100 
Israel Aircraft Industries Aeronaves e Defesa 30 
Elbit Equipamentos aeroespaciais e 
electrónica 
74 
Elop Equipamentos aeroespaciais 88 
Fonte: Flight International, 8-Set-1999 
 
A indústria aeroespacial de Israel participa actualmente em múltiplos 
programas internacionais de modernização e adaptação de aeronaves. A IAI 
tem sido o principal agente desta actividade e internacionalização da indústria 
israelita,  com o apoio de dezenas de outras empresas especializadas em 
electrónica, comunicações, mísseis, UAVs43 e radares,  demonstrando toda a 
sua capacidade de projecto e de conhecimento mesmo em sistemas para os 
quais não têm um longo historial experimental, como é o caso dos MIG-21 (de 
origem soviética).  
                                            
41 Tão mais significativo quando se posiciona entre nomes tão significativos como: Boeing, British 
Aerospace, Lockheed Martin e Dassault Aviation. (Flight International, "Aerospace Top 100", 8/14-Set-
1999, p. 57). Com a formação da empresa transeuropeia EADS a situação modificou-se tendo a IAI 
descido de posição neste ranking, o que não desvirtua a envergadura da empresa. 
42 IAI – Israel Aircraft Industries. A mais importante empresa israelita de indústria aeroespacial, que 
abarca diversas áreas de especialização. 
43 UAV – Unmanned Aerial Vehicle – Aeronave Não Tripulada 




A experiência desenvolvida pelas empresas israelitas permite que, por 
exemplo, nos aviões militares F-16 Fighting Falcon adquiridos44 aos EUA, a 
indústria israelita incorpore cerca de 25% dos sistemas45 da aeronave. 
A indústria israelita encontrou assim um nicho de mercado, em que se 
especializou, participando activamente na grande maioria de projectos de 
renovação de aeronaves que vão surgindo continuamente por todo o mundo. 
 No sentido de avaliar o "peso" dos países da Ásia na indústria 
aeroespacial mundial, atente-se ao quadro 6. 
 
Quadro 6 
As maiores empresas da indústria aeroespacial na Ásia 
 




Mitsubishi Heavy Industries Japão 21 3.163 
Kawasaki Heavy Industries Japão 28 2.080 
Samsung Coreia do Sul 35 1.493 
Ishikawajima-Harima Japão 37 1.317 
Fuji Heavy Industries Japão 64 600 
Singapore Technologies Singapura 68 497 
Hindustan Aeronautics Índia 72 479 
Nissan Motors Japão 82 359 
Japan Aircraft Manufacturing Japão 91 271 
       Fonte: Flight International, 15-Feb-2000 
 
                                            
44 Israel é o país do mundo que opera a maior frota de F-16 depois dos EUA. 
45 A grande maioria desta incorporação é efectuada com sistemas de electrónicos de grande sofisticação. 
Para além do trabalho desenvolvido pela IAI como integrador e gestor do projecto, há a destacar a ELBIT 
que fornece aviónicos, écrans coloridos multi-funções, capacete de piloto com écran integrado, a ELISRA 
com dispositivos ligados ao controlo de armas, e a RAFAEL para armamento avançado e sensores. 




O Japão domina com 60% das maiores empresas do sector. A opção de 
desenvolvimento da indústria aeroespacial (por questões estratégicas) pode 
passar por comprar esse “direito de entrada”. O Japão, um dos países com 
mais elevado desenvolvimento tecnológico e uma das economias da tríade do 
comércio e do investimento mundial, é um destes exemplos.  
Segundo McGuire (1997), o Japão procura deter desde há longo tempo, 
capacidades aeroespaciais (e ainda biotecnológicas e de materiais avançados). 
Esta preocupação deve-se sobretudo à ameaça  crescente, que os novos 
países industrializados representam, nas indústrias de tecnologia intermédia 
como a indústria automóvel ou naval, onde o Japão tem liderado nas últimas 
décadas. Esta postura do Japão tem revelado algum sucesso, pois já 
conseguiu, ao nível da aeronáutica militar, ter uma participação efectiva na 
construção de algumas das aeronaves utilizadas pelas suas forças de auto-
defesa, como é o caso do F-15 Eagle46 e F-16 Fighting Falcon. Ao nível da 
aeronáutica civil tem parcerias com a Boeing para a produção de alguns 
componentes. 
 Ainda relativamente ao quadro 6, é interessante assinalar os lugares 
alcançados pela indústria de Singapura, em sexto e da Coreia do Sul, em 
terceiro. 
 As empresas de Taiwan (AIDC47) e da Indonésia (IPTN48), apesar de 
não surgirem neste ranking, têm tentado ampliar a sua actividade recorrendo a 
programas ligados à defesa (programa IDF49 em Taiwan e CN-23550 na 
Indonésia) e à aeronáutica civil. A AIDC tem conseguido obter fortes apoios 
governamentais, em virtude do difícil clima mantido com a República Popular 
                                            
46 O Japão tenta adquirir capacidades de produção aeroespacial sobretudo através de programas de 
construção sob licença e incorporação nacional em aviões de concepção americana. F1 e F2 são as 
designações que o F-16 e F-15 americanos tomaram ao serem fabricados no Japão. 
47 AIDC-Aerospace Industrial Development Corporation. 
48 IPTN-Industri Pesawat Terbang Nusantara, esta empresa mudou recentemente de nome para 
“ Indonesian Aerospace”  tendo a nível doméstico o nome de “ Dirgantara Indonesia” . 
49 Programa para a construção de um novo avião de caça militar, o Ching Kup Indigenous Defence 
Fighter. (Flight International, "Taiwan to develop IDF variant", 15/21-Aug-2000, p. 14). 
50 Joint-venture da IPTN com a CASA (Espanha), para a produção do avião de transporte CN-235. Os 
projectos para a produção do avião a jacto regional N2130 e do turbopropulsor N250, estão congelados 
por falta de encomendas e de parceiros. 




da China. Já a Indonésia, fruto da difícil situação económica que tem 
atravessado nos últimos anos, tem apresentado bastantes dificuldades nessa 
expansão, procurando desesperadamente parceiros que lhe permitam fazer o 
spin-off de algumas actividades (como a militar e helicópteros). 
 A República Popular da China tem a actividade da indústria aeroespacial 
concentrada sobretudo no campo da aeronáutica militar e no programa 
espacial. No que respeita à aeronáutica militar, tem celebrado acordos com a 
Rússia no sentido de fabricar aviões sob licença, tendo também efectuado 
evoluções51 sobre aeronaves mais antigas de origem soviética. A empresa 
chinesa AVIC52 foi recentemente decomposta53 (como resultado da 
reestruturação da indústria aeronáutica chinesa) em duas grandes empresas a 
AVIC I e a AVIC II, com o intuito de competirem e colaborarem em grandes 
projectos, vindo eventualmente a especializarem-se em áreas distintas. A AVIC 
II celebrou um acordo de princípio com a Agusta (Itália) para a produção de 
helicópteros sob licença. Quanto à actividade espacial, o maior expoente é 
constituído pela família de lançadores "Longa Marcha"54, que mantém uma 





2.2   O efeito da Globalização na Indústria Aeroespacial 
Como João Caraça afirmava recentemente55, "a globalização 
«encolheu» o mundo, tornou-o finito", criou assim a sensação de que todos os 
pontos do mundo são alcançáveis. Hoje e de uma forma facilitada, habitantes 
                                            
51 Como é o caso do CAIC F-7FS, uma variante do caça F-7, que por sua vez é uma evolução do soviético 
Mikoyan MIG-21F. (Air International, “ Airscene aircraft & industry” , September-1998, p.136). 
52 AVIC-Aviation Industries of China. 
53 Air International, “ Airscene aircraft & industry” , October-2000, p. 200. 
54 Esta família de lançadores inclui o "Longa Marcha" 3B, que detém uma capacidade de lançamento 
(5000 kg) próxima do novo Ariane 5 (5800 kg). 
55 Prefácio de João Caraça in Guerra, António (2000), "Competitividade, empresa & estado". 
 




da Islândia passam férias na Nova Zelândia, empresas baseadas na Coreia do 
Sul exportam os seus produtos para o Brasil e para a Finlândia, empresas de 
floricultura israelitas colocam diariamente as suas flores para venda nos 
principais mercados europeus. 
O crescimento registado nos últimos anos no tráfego de pessoas e 
mercadorias resulta directamente de uma acentuada mobilidade e do aumento 
das trocas comerciais entre regiões, ou seja do fenómeno de globalização. A 
troca de experiências e a participação de equipas de técnicos especializados 
em múltiplas regiões do mundo é cada vez maior, pois as empresas 
transnacionais, são cada vez mais globais. 
O gráfico 5 apresenta a evolução do crescimento do tráfego aéreo 
mundial de passageiros e carga, por referência aos valores de 1990.  
 
Gráfico 5 
   Variação de tráfego aéreo mundial de passageiros e carga 
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 Fonte: Adaptado de ICAO56 
                                            
56 ICAO-International Commercial Airlines Organisation, Organização Internacional de Companhias de 
Transporte Aéreo (Air International, “ Facing more growth” , September-2000, pp. 146-151).  




Após um decréscimo ligeiro no primeiro terço do decénio, assistiu-se a 
uma recuperação que se acentuou em 1997 principalmente para o transporte 
de carga. O transporte de passageiros  evoluíu de uma forma mais gradual do 
que a carga no mesmo período. 
A globalização tende a aumentar a procura de maior capacidade 
transportada de passageiros e carga. Por outro lado, o entendimento entre 
países das mesmas regiões económicas ou entre países com acordos 
tarifários, facilita uma descentralização na produção de sistemas, onde também 
a indústria aeroespacial não é excepção. 
 Muitas economias, principalmente aquelas que apresentam mão-de-obra 
especializada e ainda “barata”, têm grande vontade de “agarrar” esta indústria. 
As barreiras à entrada limitam, no entanto estes países (nos quais Portugal se 
inclui) a participar em projectos internacionais, num regime de subcontratação 
ou na melhor das hipóteses em parceria com as grandes empresas mundiais.  
Mais recentemente, a Boeing (talvez inspirada pelo sucesso do modelo 
cooperativo57 da Airbus) estendeu tarefas de concepção e de construção a 
empresas japonesas, para o novo avião B-777. A facilidade existente 
actualmente no transporte de subsistemas aeronáuticos, quer ao nível da 
dimensão quer das velocidades alcançadas nesse deslocamento, tem 
favorecido o desenvolvimento do modelo descentralizado de produção. 
 Revuelta (1997) afirma que a evolução natural dos sistemas 
aeroespaciais levará a que estes deixem de ser simples plataformas e se 
tornem composições de variados sistemas, necessitando de diferentes 
tecnologias e conhecimentos muito específicos para o seu desenvolvimento.  
Esta tendência provocará um esforço massivo em I&D, por parte dos 
principais fabricantes, e proporcionará a exploração de sinergias associadas à 
sua presença em múltiplos mercados da indústria aeroespacial. 
                                            
57 Entende-se por modelo cooperativo o facto de não ser uma única linha de produção a executar a 
fabricação e montagem da aeronave. No caso da Airbus, a fabricação e integração dos componentes 
principais faz-se em três locais, procedendo-se à montagem final e voos de teste em Toulouse, França. 




Em resumo, tanto para os governos como para as empresas, existe um 
importante contributo da globalização na indústria aeroespacial. Para as 
empresas, o factor mais importante é a necessidade de partilhar o risco dos 
investimentos cada vez maiores, no desenvolvimento de novas aeronaves. Por 
outro lado, os governos dos novos países industrializados ou de economias em 
desenvolvimento, “espreitam” as oportunidades concedidas pela deslocalização 
de produção, para poderem obter uma subcontratação em qualquer projecto 
desta indústria. As razões devem-se não só ao prestígio que representa, mas 
também à rendibilidade e ao desenvolvimento tecnológico que se combinam de 
uma forma muito atractiva, para assegurar o desenvolvimento continuado e 




2.3  A perspectiva de evolução da indústria aeroespacial europeia como 
resposta à liderança tecnológica americana 
 
2.3.1  O futuro dos grandes aviões de tranporte civil: o caso do Airbus 
A3XX 
Os tempos modernos são impensáveis sem um bem delineado e eficaz 
sistema de transporte aéreo. As viagens de negócios têm sido uma 
componente essencial para o desenvolvimento económico. O relativamente 
baixo custo das passagens aéreas tem feito disparar a sua utilização, tendo-se 
dinamizado substancialmente o sector da indústria do turismo, com recurso a 
deslocações aéreas. O gráfico 5 ilustra a evolução havida em apenas dez 
anos. Tomando por base 1990, no que respeita ao transporte de passageiros, 
houve um aumento de cerca de 34% e relativamente à carga transportada, no 
mesmo período, um incremento aproximado de 53%. 
Verifica-se assim, que o transporte aéreo de mercadorias se tem 
desenvolvido a uma taxa mais rápida que a de passageiros. A facilidade em 
fazer chegar rapidamente produtos perecíveis ou valiosos aos mercados, tem 




permitido desenvolver muitas indústrias, nomeadamente as ligadas a novas 
tecnologias (normalmente componentes de reduzida dimensão e leves, mas de 
valor muito elevado). Também a crescente utilização do comércio electrónico 
tem contribuído para este desenvolvimento, nomeadamente através das 
grandes empresas transportadoras a nível planetário como a DHL, UPS, FedEx 
e Atlas Air. 
Prevê-se assim, uma procura crescente de aeronaves, não só para 
substituição das unidades mais antigas, mas também para satisfazer as 
necessidades conforme a tendência indicada no gráfico 5. No entanto, este 
cenário optimista é perturbado pelo esgotamento previsível dos corredores 
aéreos e das zonas de aproximação aos grandes aeroportos, que constituem 
estruturas essenciais para o sistema de  transporte aéreo. Esta situação é já 
hoje bastante complexa em algumas zonas do globo. No quadro 7 pode 
analisar-se os volumes de passageiros, para os 10 aeroportos internacionais 
mais movimentados do mundo. 
 
Quadro 7 
Os aeroportos mais movimentados do Planeta 
 
Posição Aeroporto Passageiros 
1 Atlanta, EUA 77.930.536 
2 Chicago O’Hare, EUA 72.568.076 
3 Los Angeles, EUA 63.876.561 
4 London Heathrow, Inglaterra 62.263.710 
5 Dallas Fort Worth, EUA 60.000.125 
6 Tokyo Haneda, Japão 54.338.212 
7 Frankfurt Main, Alemanha 45.858.315 
8 Paris Ch De Gaulle, França 43.596.943 
9 San Francisco, EUA 40.387.422 
10 Denver, EUA 38.034.231 
   Fonte: Air International, Setembro 2000  




Sessenta por cento dos aeroportos que maior movimento apresentam 
são americanos. Se a estatística fosse relativa a carga, o resultado seria 
também  muito próximo, cinco em dez aeroportos. Resulta assim, que a 
concentração existe, praticamente, em todas as regiões mais desenvolvidas. 
No caso da Europa é a região que engloba Londres, Paris e Frankfurt que 
exibe maior movimentação de passageiros. 
Para além da sobrelotação dos aeroportos actualmente existentes, 
também as questões ambientais e económicas (o custo de combustível por 
passageiro transportado, por exemplo) são pontos considerados pelas equipas 
projectistas dos aviões de transporte civil do futuro. 
A construção de mais aeroportos, de forma a diminuir a carga que se 
concentra sobre os existentes, poderá ser uma das formas de contornar este 
problema. Contudo, a necessidade de os localizar em zonas não totalmente 
afastadas dos já existentes, não vem permitir resolver uma das outras questões 
prementes, a sobrelotação do espaço aéreo que envolve as zonas de 
corredores principais e as de aproximação. 
A chave destes problemas poderá ser obtida com a utilização de aviões 
com maior capacidade, pois isso permitiria aumentar o débito de passageiros e 
carga com as rotas e estruturas aeroportuárias hoje existentes. 
Este pensamento e, simultaneamente, a necessidade de substituição 
das frotas mais envelhecidas de Boeing 747 Jumbo Jet58, levou a que a Airbus 
tenha feito evoluir o seu projecto de aeronave de grande porte, o A3XX, para 
um estádio de lançamento comercial.  
O processo decorreu com uma ampla discussão com os mais diversos 
intervenientes do sector, como passageiros frequentes, companhias de 
transporte aéreo (carga e passageiros), aeroportos e público em geral. 
Os grandes objectivos estabelecidos pela Airbus para o projecto A3XX, 
foram produzir um avião com maior capacidade do que a existente actualmente 
(Boeing 747), maior autonomia, maior versatilidade, certificado para as mais 
                                            
58 O Boeing 747 tem exercido o domínio completo no segmento de mais de 350 lugares desde o seu 
lançamento na década de 70. 




diversas exigências das agências reguladoras de segurança aérea, e que 
permitisse custos de exploração mais baixos e menores implicações 
ambientais. 
Em termos de gestão de tripulações, uma das vantagens referenciadas 
para o A3XX é a compatibilidade de “família” que os aviões da Airbus 
comungam, ou seja a disposição e funcionalidade idêntica de toda a 
instrumentação do cockpit59, o que permitirá60, com um treino apropriado61  
“das diferenças”, habilitar num curto espaço de tempo, as tripulações do 
modelo A340 (quadrireactor) para o A3XX. 
No quadro 8 resumem-se as principais características desta nova família 
de modelos da Airbus. 
 
Quadro 8 
Características principais da série Airbus A3XX 
 
Modelo Autonomia Passageiros / Carga 
A3XX-100 14.200 Km 555 passageiros 
A3XX-100R 16.200 Km 555 passageiros 
A3XX-200 14.200 Km 656 passageiros 
A3XX-Combi 10.400 Km 150 toneladas 
Fonte: Farnborough International 2000 
 
O A3XX representa a grande tentativa por parte da Europa de dar 
resposta a um mercado que  tem sido “coutada” da Boeing. Estima-se que este 
novo avião irá possivelmente atingir o Break even no final de 10 anos de 
                                            
59 Local de pilotagem da aeronave. Onde o piloto, co-piloto e outros membros técnicos da tripulação 
controlam os diversos dispositivos da aeronave, assim como todas as comunicações. 
60 Como hoje já contece com outros modelos da Airbus: A310, A320, A321, A340. 
61 CCQ-Cross Crew Qualification (Formação cruzada das tripulações) e MFF-Mixed Fleet Flying 
(Tripulações que voam em diferentes tipos de aviões) – Formação iniciada pela Airbus e reconhecida 
internacionalmente na preparação de tripulações. 




produção, após a venda de 250 unidades As perspectivas62 mais optimistas 
apontam que, nos próximos 20 anos, 1.200 aviões deste modelo poderão estar 
a voar.  
A Boeing, no entanto, já reagiu contestando muitas das vantagens 
apontadas para a série A3XX, principalmente as que respeitam à diminuição de 
emissões poluentes e custo de combustível por passageiro/milha. Encontra-se 
actualmente a trabalhar no modelo 747-400X (446 passageiros e uma 
autonomia de 16.000 Km ou opcionalmente 500 passageiros e 14.000 Km). 
Contudo a má experiência em 1996 com o projecto dos 747-500X e 600X, não 
entusiama muito esta empresa, que reconhece estar com um problema, pois 
aquilo em que não acreditava parece estar a acontecer, um mercado para 
aviões maiores que o 747 Jumbo Jet. 
Na Rússia também a Sukhoi trabalha num projecto63 UHCA64 similar, 
mas ainda mais arrojado que o A3XX da Airbus, pois aponta para uma 
capacidade de 860 lugares. Observadores não acreditam que este projecto 
progrida para lá do papel; será talvez uma forma desta empresa se mostrar e 
poder vir a ser convidada a participar em algum destes programas da Airbus, 
ou mesmo da Boeing. 
 
 
2.3.2 O contributo do novo avião de transporte militar europeu  
Depois de todas as vicissitudes pelas quais tem passado o processo de 
concepção e construção de uma aeronave de transporte militar para as Forças 
Armadas europeias, a luz parece surgir ao fundo do túnel. A formação 
                                            
62 Até ao final de Junho de 2000, oito companhias tinham manifestado a sua intenção, no que totalizava 
52 ordens, incluindo 17 cargueiros, e 20 outras opções. (Take-Off Junho-2000, “ Um avião gigantesco” , p. 
26). 
63 Projecto cujo modelo foi apresentado no Paris Air Show de 1999. Um outro projecto havia já sido 
pensado pelos russos a partir do Antonov An-225 (especialmente desenvolvido para o ensaio do vai-vem 
espacial Buran), com uma capacidade projectada para 600 passageiros. 
64 UHCA-Ultra High Capacity Aircarft,  Avião de Elevadíssima Capacidade 




recente65, ainda que provisória, de um Estado Maior militar da União Europeia, 
aparenta começar a dar os seus frutos, nomeadamente, no que respeita à 
decisão quanto à estratégia a adoptar para a aeronave de transporte militar. 
Este passo afigura-se essencial para a afirmação de uma identidade própria da 
Europa em relação aos EUA e à própria NATO. 
Desde que caíu o muro de Berlim, sempre que houve necessidade de 
uma intervenção militar europeia em qualquer dos conflitos que tiveram lugar  
após essa data, foi sempre necessário recorrer, inevitavelmente, ao apoio dos 
EUA nos meios aéreos. A razão histórica para a falta de meios aéreos de 
transporte nas Forças Armadas Europeias advém do facto de que, até à queda 
do muro de Berlim, o conceito estratégico vigente se baseava num teatro de 
operações situado na Europa, e concretamente dentro das fronteiras de cada 
país, donde a necessidade de transporte aéreo nessa perspectiva ter sido 
diminuta.  
O facto da resposta não ter sido encontrada até ao momento fez com 
que, por diversas vezes em missões muito específicas das forças europeias, se 
tenha recorrido à utilização de meio aéreos americanos (intervenções 
francesas em África e inglesas no Kosovo), ou inclusivamente a meios civis de 
carga e de transporte de passageiros (como aconteceu recentemente com 
Portugal, no envio do dispositivo militar para Timor sob a égide das Nações 
Unidas). 
Esta situação teima, no entanto, permanecer em aberto durante ainda 
mais alguns anos. O facto de ainda não ter havido um compromisso definitivo 
quanto ao avanço do projecto, fez com que os atrasos acumulados para o seu 
arranque se tenham reflectido na data de entrega das primeiras unidades, o 
que não irá acontecer antes de 2007. Assim, os diversos países interessados 
estão a encontrar soluções alternativas, provisórias, que lhes permitirão 
prosseguir com o programa A400M sem grandes sobressaltos. 
                                            
65 Reunião de trabalhos preparatórios em Bruxelas em 15 de Fevereiro de 2000 para a constituição de um 
Estado Maior da União Europeia, com vista ao estabelecimento de uma força conjunta de intervenção 
rápida em cenários de crise. 




A alternativa mais defendida por países como a França e Alemanha, não 
só pelas características do avião (preço e capacidade carga), mas também por 
motivos políticos e que tem a haver com a colaboração intra-muros da Europa 
“do Atlântico aos Urais”, é a aquisição conjunta de um número ainda não 
revelado de Antonov An-134, um modelo a desenvolver a partir do An-124, que 
receberia motores Rolls-Royce, permitindo assim à Rússia e à Ucrânia, não 
serem totalmente desconsideradas neste negócio de grande significado para 
as indústrias daqueles países. Estes meios destinar-se-iam a ser colocados 
numa pool a ser controlada por uma entidade única e centralizada que 
procederia à gestão das aeronaves disponíveis. 
A Inglaterra tem, em alternativa, demonstrado uma apetência especial 
pelo C-130J, que pensamos ter a haver não só com o “peso” que este avião 
representa no efectivo aéreo inglês, 75% dos aviões de transporte, como 
também pela relação duradoura entre a indústria aeronáutica inglesa e a 
Lockheed, que se tem corporizado a vários níveis. É o caso do programa 
conjunto JSF para o avião de caça da nova geração que está a ser realizado 
nos EUA, e é o caso de importantes empresas que não só prestam assistência 
a aeronaves da Lockheed Martin (como é o caso da Marshall Aerospace) como 
as que actuam como sub-contratadas (como a Dowty, Messier-Dowty, Flight 
Refuelling e a própria BAE Systems no programa Lockheed Martin F-22 
Raptor). 
  Uma das razões que contribuíu para a situação actual foi a adopção 
maioritária do mesmo tipo de avião e sensivelmente nos mesmo pontos no 
tempo. Com efeito, os aviões de transporte militar mais comuns nas Forças 
Aéreas Europeias são o C.160 Transall e o C-130 Hércules (nas suas 
diferentes versões, já revistas e modernizadas anteriormente), conforme se 
apresenta no quadro 9. 
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Fonte: Avion Revue, Maio-2000 
 
Os dados que se apresentam são relativos aos cinco países europeus. 
Estes países dispõem actualmente de 160 C.160 Transall (resultado de uma 
colaboração franco-alemã e que serão substituídos pelo A400M) e de 96 C-
130H, estando a ser entregues actualmente 45 C-130J. Se o projecto A400M 
se concretizar, as encomendas previstas, também para os mesmos países é de 
254 unidades, excedendo assim o número actual de aviões deste tipo, de 
fabrico americano em uso, encomendados e a serem entregues a estas forças 
aéreas (as principais da União Europeia). 
Nos dias que correm, cada vez mais as Forças Armadas têm de 
desempenhar um papel pro-activo com a sociedade não só no plano nacional, 
em missões de vigilância, segurança e salvamento, mas também no contexto 
internacional, em intervenções humanitárias sejam elas resultantes de 
catástrofes naturais ou de actividades de guerra. 
A cimeira de Helsínquia determinou a criação de uma força conjunta 
europeia de 60.000 homens que seja capaz de se deslocar independentemente 
dos EUA num prazo máximo de 60 dias. Não há dúvida que para isso terá de 
ser criado um Comando Europeu de Transporte para centralizar essa 
actividade, e um reforço deve ser dado finalmente às decisões de investimento 




neste projecto tão significativo para a Europa, tanto do ponto de vista 
económico, como científico-tecnológico, como político e geo-estratégico. 
Pensamos serem razões mais que suficientes para que o poder político tenha a 
coragem para que, de uma vez por todas, aprove esse projecto. 
No passado dia 16 de Maio de 2000 o governo inglês decidiu dar 
finalmente o seu apoio claro ao avião A400M, pretendendo agora chegar ao 
entendimento com os outros países66 que já aceitaram o projecto. Para a 
situação transitória, a Inglaterra vai continuar a receber os Hercules C-130J, 
que já tinha encomendado e vai ainda fazer o leasing de quatro C-17A 
americanos.  
A Alemanha pelo seu lado, apesar de ainda se não ter pronunciado 
formalmente sobre a sua decisão final, já informou que pretende substituir os 
seus Transall (84 unidades), parecendo neste momento estar mais preocupada 
em resolver a situação actual, estando seriamente inclinada a optar pela 
alternativa dos Antonov An-7x . A situação transitória é estimada durar até 
cerca de 2007, considerada como a data mais provável para a entrada ao 
serviço do A400M, se entretanto os diversos governos europeus, interessados 
no projecto, finalizarem o processo rapidamente. 
 
 
2.3.3  O papel do desenvolvimento da actividade espacial europeia 
A indústria aeroespacial não é só aeronáutica mas também a exploração 
do espaço que toma cada vez maior importância. A evolução havida nos 
últimos anos tem ocorrido a vários níveis: satélites de telecomunicações, de 
posicionamento, de vigilância, científicos e militares. Depois da Terra, do Mar e 
do Ar, o Espaço será um dos teatros de guerra, na eventualidade de conflitos 
futuros entre grandes potências mundiais. Os projectos americanos como a 
                                            
66 Os países referenciados como já tendo manifestado o seu interesse são: Bélgica, França, Itália, Espanha 
e Turquia, a que se junta agora a Inglaterra, perfazendo assim um total de 130 unidades, numa primeira 
vaga. 
 




Iniciativa de Defesa Estratégica e mais recentemente o Sistema Nacional de 
Defesa de Mísseis, provam exactamente o teatro de guerra que se antevê. 
As razões militares aliadas à evolução da utilização civil que a  indústria 
espacial irá ter nos anos mais próximos, com o desenvolvimento de projectos já 
planeados pela ESA, permitirão uma maior afirmação da Europa face à 
potência espacial ainda dominante, os EUA. 
Os lançadores espaciais, que constituem uma das áreas de 
especialização europeia através da Arianespace67, são essenciais à exploração 
do espaço68. São estes veículos que permitem colocar nos diversos tipos de 
órbita os mais diversos tipos de satélites. O mercado está subdividido em 
diversas categorias, consoante a massa e volume da carga e tipo de órbita a 
que se destina. Neste momento o lançador europeu Ariane 5, é o veículo 
comercial de maior capacidade, sendo também o que dispõe de uma carteira 
de encomendas mais significativa69. 
 Nas últimas décadas, as missões espaciais foram largamente 
dedicadas a fins científicos, de defesa, ou meramente de prestígio. A 
exploração comercial do espaço iniciou-se mais recentemente e com 
utilizações como as comunicações, a observação e a navegação, que 
rapidamente se transformaram no núcleo de uma indústria de rápido 
crescimento e cujas novas aplicações ainda se aguardam. 
O ritmo de crescimento desta nova indústria está no entanto dependente 
da forma utilizada para a colocação no espaço dos dispositivos necessários a 
                                            
67 Arianespace é a companhia europeia para o transporte espacial. No caso concreto actual, o transporte de 
cargas é efectuado através de lançadores de utilização única. A ESA e a Arianespace trabalham no sentido 
de produzir uma nova geração de transportadores que permitam lançamentos mais potentes (que 
transportem mais carga útil), com maior frequència e a preços mais baixos do que os actuais. A 
Arianespace é uma empresa que tem a participação de 12 países europeus tendo como accionistas 41 
empresas da indústria aeroespacial, 11 bancos e uma agência espacial (ESA). Portugal não participa 
directamente na Arianespace contrariamente ao que se passa com a Irlanda com uma quota de 0,17%, 
Noruega com 0,3%, Dinamarca com 0,58% ou Suécia com 2,29%, para destacar apenas alguns dos países 
com uma dimensão demográfica semelhante ou inferior a Portugal. 
(www.arianespace.com/about_shareholders.html, 16-Mar-2000) 
68 AECMA, “Towards a European Aerospace Policy” , www.aecma.org 
69 Mais de 41 encomendas contra 23 do concorrente mais directo, Atlas IIIA explorado por um consórcio 
Americano/Russo. (Flight International, “ Space: Launch failures put pressure on space station project” , 
22-Dec-1999, pp. 30-31). 




essa exploração. Os processos que têm sido utilizados baseiam-se numa 
metodologia quase artesanal, pois os lançadores são fabricados um a um de 
raíz, repetindo-se todos os passos executados na unidade anterior sendo 
necessário proceder a um conjunto exaustivo de testes e ensaios para garantir 
a fiabilidade da unidade anterior (o que nem sempre é conseguido). O objectivo 
da indústria espacial é ter lançadores cujo processo de construção seja idêntico 
à linha de produção de aviões de passageiros. Só assim será possível obter 
prazos de construção menores e custos mais reduzidos. O projecto do space-
shuttle70 americano e russo foi uma resposta possível na concretização do 
conceito da reutilização do veículo contudo, o peso significativo dos motores e 
depósitos de combustível auxiliares no custo total do lançamento e as 
imprescindíveis e muito morosas revisões em cada vai-vem (após cada 
missão) não permitiram uma redução significativa dos custos, nem uma 
frequência mais elevada de lançamentos.  
A ESA e a Arianespace trabalham arduamente no estudo desta 
problemática tentando encontrar uma nova geração de lançadores que permita 
finalmente explorar as potencialidades do espaço de uma forma mais efectiva. 
Os americanos também perseguem esse objectivo tendo já produzido diversos 
protótipos que têm vindo a ensaiar nos últimos anos. O interesse particular 
nesta frente da indústria deve-se ao facto de que quem a dominar irá dispor de 
vantagens muito importantes tanto no plano  militar como no plano económico. 
O crescimento de uma economia, tecnologicamente orientada como a 
da UE, seria significativamente limitado se não dispusesse de autonomia para 
manter e desenvolver as suas actividades espaciais. Tal como na componente 
aeronáutica, também na componente espacial existem razões para que países 
(uns desenvolvidos outros ainda em vias de desenvolvimento) se esforcem 
bastante para conseguir manter e desenvolver a sua indústria aeroespacial. 
Esses motivos encontram-se no rigor com que os sistemas e estruturas 
aeroespaciais têm de ser concebidos e construídos, no sentido de resistirem a 
                                            
70 Vai-vem espacial. Os americanos iniciaram a sua exploração científica e comercial tendo, após o 
acidente registado em 1986, apenas dois veículos em utilização. Os russos desenvolveram também o seu 
vai-vem com características semelhantes ao americano tendo suspendido o projecto quando o país 
começou a enfrentar sérias dificuldades económicas. 




condições extremas de pressão, temperatura, radiações e micro-impactos. A 
experiência adquirida nesses projectos e os materiais desenvolvidos 
propositadamente para essas missões, ao serem utilizados noutras 
envolventes permitirão valorizar a experiência e conhecimento obtido, 
constituindo assim spin-offs daquela indústria (ver a figura 1). 
 
Figura 1 


















Fonte: Adaptado de AECMA, Spin-offs generated by Aerospace 
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2.4 Como a envolvente mundial poderá influenciar o desenvolvimento 
da indústria aeroespacial em Portugal 
 No final do ano 2000, a situação da indústria aeroespacial a nível 
mundial, pode-se resumir ao seguinte: 
Por um lado a aeronáutica militar, onde os EUA continuam a dominar, 
apresentando uma riquíssima variedade de aeronaves de asa fixa e rotativa, de 
transporte, de apoio áereo, de caça e de bombardeio. Por outro, a Europa, 
ainda com múltiplos fabricantes, produz diversos modelos para uma mesma 
função, havendo assim lugar a concorrência interna sem grandes benefícios 
para as diversas partes. Do ponto de vista da exportação, a componente militar 
representa hoje em dia um peso pouco significativo para a Europa. A formação 
da EADS e os projectos transeuropeus do avião militar de caça Eurofighter e 
Airbus A400M parecem representar passos consistentes para uma maior 
unificação de objectivos dos governos europeus. Esta atitude poderá trazer 
sérias vantagens não só para os orçamentos de defesa como ainda na 
operacionalidade dos meios e no suporte à indústria aeroespacial europeia. 
No que concerne à aeronáutica civil, onde a vantagem americana não é 
tão clara como na vertente militar, o confronto realiza-se a vários níveis: 
segmento regional, segmento médio porte e de grande porte.  
O segmento regional (jacto e turbopropulsor) é uma área em que as 
grandes empresas aeronáuticas mundiais (Boeing e Airbus) não têm apostado 
reservando-se para o sector de maior envergadura (não necessariamente o de 
maior rendibilidade). Por essa razão, tem sido disputada a sua liderança por 
empresas de menor dimensão e que, face à tendência crescente da utilização 
da propulsão a jacto, se têm especializado cada vez mais, sendo a canadiana 
Bombardier e a brasileira Embraer as empresas que mais se destacam neste 
segmento. Será no entanto necessário acrescentar que, com o incremento 
significativo da procura de jactos regionais de maior capacidade, os quais se 
aproximam “perigosamente” dos 100 passageiros, tanto a Airbus como a 
Boeing já estão a produzir aviões com uma capacidade próxima dessa lotação 
como é o caso do A318 e do Boeing B717. 




Nos segmentos de maior capacidade a luta continua entre a Boeing e a 
Airbus pela liderança das encomendas. O Airbus A3XX poderá ser a aeronave 
que irá definitivamente desequilibrar a balança para o lado europeu colocando 
assim, um fim, ao período de dominação americana que reinou praticamente 
desde o final da 2ª guerra mundial. 
No plano espacial, os sucessos conseguidos pela Europa tanto através 
da agência espacial ESA, como na vertente  mais comercial, com a 
Arianespace, levam a supor que alguns ingredientes se encontram reunidos 
para que a evolução europeia no domínio espacial seja efectuada de uma 
forma consistente e baseada em inovação. Esse facto permitirá não só a 
independência da Europa relativamente aos EUA, para proceder a ensaios e 
experiências científicas, mas também concederá um estatuto que a habilita a  
impor normas e regras, o que normalmente constitui apanágio do mais forte.  
Os projectos em curso e os que se adivinham a médio prazo, 
nomeadamente no plano espacial, podem vir a proporcionar para as economias 
europeias mais periféricas, como Portugal, a possibilidade de se juntarem ao 
grupo da frente71.  
Carece-se assim de um acompanhamento contínuo da evolução das 
potencialidades da indústria aeroespacial em Portugal e das suas ligações com 
outras áreas, mormente as TIE. É nesta linha de pensamento que 








                                            
71 Constituído essencialmente por cinco países: França, Reino Unido, Alemanha, Itália e Espanha 
 





3.    A Indústria Aeroespacial em Portugal e a acção das TIE 
na construção de um novo modelo económico 
 
3.1   Enquadramento (antecedentes) da Indústria Aeroespacial em 
Portugal 
 
3.1.1 Breves apontamentos históricos 
Portugal seguiu de perto o desenvolvimento da indústria de aeronáutica 
no seu início. A instituição do Parque de Material de Aeronáutica, futuras 
Oficinas Gerais de Material de Aeronáutica (OGMA), em 1918, mostra que 
após a 1ª guerra mundial, a aviação foi tomada a sério e a sua utilização tanto 
na defesa como no transporte civil e militar estava lançada. Nesta época foi 
seguida a tendência que outros países mostravam, designadamente aqueles 
que não dispunham de construtores nacionais. De 1928 a 194072 foram 
construídos mais de 200 aviões de vários modelos equipados com motores 
fabricados nas próprias oficinas.  
Do lado da aeronáutica civil, foi criado em 1945 um serviço estatal de 
transporte de passageiros por via aérea. Em 1953 adquire um outro estatuto 
jurídico, tornando-se numa empresa privada com o nome de “TAP, Sarl”, de 
capitais mistos mas de maioria estatal.  
Também nesta época, em 1952, a Força Aérea Portuguesa (FAP), 
autonomiza-se como ramo independente das Forças Armadas. É com a 
aquisição dos primeiros aviões a jacto, para equipar as esquadras da FAP, que 
são introduzidas novas tecnologias de trabalho e metodologias de organização 
nas OGMA. A capacidade de adaptação daquela unidade fabril aos novos 
tempos, permitiu responder positivamente às solicitações da Força Aérea 
Americana, da Força Aérea Alemã e mais tarde da Marinha norte-americana. 
                                            
72 Jornal "Take-off", Maio de 2000, "OGMA: chamou-se parque e começou em 1918", p. 20 




Com a Guerra Colonial, o sector foi dinamizado tendo Portugal adquirido 
algum equipamento73, nomeadamente os helicópteros Alouette II, III e SA-330 
Puma da Aerospatiale, o que lhe permitiu evoluir neste segmento da indústria, 
vindo a poder proceder à sua montagem sob licença e efectuar manutenção, 
não só ao nível das estruturas, mas também ao nível dos motores. 
Durante os anos sessenta, a TAP, beneficiando de uma boa conjuntura 
económica (e da condições políticas que então se viviam), apostou no 
alargamento da actividade, na modernização dos meios técnicos e dos 
métodos de gestão. Os lucros obtidos foram re-investidos em novas e 
modernas infra-estruturas e no seu re-equipamento. Face ao grau de 
renovação verificado, foi também introduzida uma forte componente de 
formação com vista não só a adequar os intervenientes à nova estruturação da 
empresa, mas sobretudo com o intuito de transferir o know-how necessário à 
operação dos novos meios, dos quais se destaca o Boeing 747 Jumbo, que foi 
sem dúvida a aeronave que mais impacto trouxe à empresa, do ponto de vista 
tecnológico. 
Com o fim da Guerra Colonial e posteriormente com a independência 
das ex-colónias, a actividade das OGMA diminuíu significativamente e a TAP, 
para além de ter perdido a exclusividade nas ligações aéreas para aqueles 
territórios, viu uma redução substantiva daquele mercado74 que chegou a 
representar metade do seu volume de negócios. Houve então a necessidade 
de  se adaptar à nova envolvente, quer interna quer externa. Uma das áreas 
que veio a assumir uma importância significativa nas contas da TAP foi a 
manutenção de aeronaves. Esta actividade especializada veio assim justificar 
os investimentos em recursos humanos e em infra-estruturas técnicas que,  
atempadamente foram efectuados. Este acompanhamento foi essencial para 
garantir à empresa a continuidade na sua liderança de qualidade e de 
conhecimentos, face a uma concorrência crescente desde os anos 70.  
                                            
73 Relativamente recente para a época contrariando até o que se passava com outros meios, noutros ramos 
das Forças Armadas. 
74 De acordo com Monteiro (2000), “ as colónias africanas representavam mais de metade das receitas 
brutas de exploração da TAP”  à época da Revolução de Abril e da subsequente descolonização. (Público, 
“ O descalabro das contas da TAP” , 4-Setembro-2000, www.publico.pt) 




A aquisição de novos meios aéreos por parte da FAP, como os Vought 
A7-P Corsair II, que vieram em 1981 começar a renovar a frota dos F-86 Sabre 
e Fiat G-91, apesar de ultrapassados75 à época da sua incorporação, 
permitiram às OGMA subir mais um escalão nos conhecimentos acumulados 
em sistemas americanos, mormente radares e sistema de controlo de armas.  
Foi em  1993 que Portugal entrou no círculo restrito de países com 
sistemas espaciais próprios, ao ter concretizado o lançamento bem sucedido 
do seu primeiro micro-satélite de baixa altitude o PoSAT-1. Este lançamento 
efectuado através do lançador europeu Ariane, permitiu cumprir o projecto 
iniciado em 1992, com base na transferência de know-how deste tipo de 
satélites, a partir da Universidade do Surrey. Este projecto incluíu a construção 
do satélite enviado para o espaço, de uma réplica do modelo de voo (para 
acompanhamento e estudo) e de uma estação de controlo terrestre.  
Por razões diversas (e também políticas) o programa PoSAT76 foi desde 
cedo acusado, como refere Santos (1997)77, de ser um projecto “chave-na-
mão”, adquirido no estrangeiro e de pouco contribuir para o desenvolvimento 
tecnológico do país. Na nossa opinião, o mais negativo terá sido o facto de ter 
surgido desgarrado de uma estratégia consequente no domínio da indústria 
aeroespacial em Portugal e, por consequência, ter-se esvanecido a 
experiência, o entusiasmo e o seu efeito mobilizador, pela falta de 
continuidade. 
Alguns apoiantes esforçaram-se desde a primeira hora, apresentando 
projectos78 um pouco megalómanos, sobre o que poderia ser essa 
                                            
75 Face à instabilidade política que se vivia ainda em Portugal no final da década de 70, como resultado da 
Revolução de Abril, o governo federal americano não autorizou a venda de aeronaves com um grau de 
sofisticação mais avançado para equipar as forças armadas portuguesas. 
76 Para este programa foi criado o consórcio PoSAT liderado pela EFACEC e que integrou a OGMA, 
MARCONI, ALCATEL, INETI, IST, UBI e CEDINTEC. O programa partiu da iniciativa do Ministro da 
Indústria e Energia em Fevereiro de 1992, tendo parte do seu financiamento sido garantido pelo PEDIP.  
77 Tese de Mestrado - Indústria aeroespacial em Portugal: que futuro ?, Lisboa: ISEG, p. 4-15. 
78 Em 1993, o CEMFA, a EFACEC e o INETI propuseram o sistema netSAT que projectava uma 
constelação (mais de duas dezenas) de micro-satélites para comunicações estratégicas, dando 
continuidade à iniciativa PoSAT em termos industriais. Um outro projecto surgiu em 1998, através da 
EFACEC e da Empordef, o SISAT (Sistema Integrado de Satélites Avançados de Telecomunicações). 
Esta sistema apontava para a construção, lançamento e gestão de uma rede de cinco satélites de 
telecomunicações de médio porte, capazes de cobrir a quase totalidade do planeta em permanência, 




continuidade. Essa insistência parece finalmente começar a tomar forma, a 
avaliar pelo desfecho do estudo apresentado recentemente79 pela Colorado 
Technologies, com o propósito de avaliar a viabilidade económica da indústria 
aeroespacial em Portugal, na componente espacial. As conclusões do estudo 
apontam para quatro áreas principais como base de desenvolvimento da 
indústria aeroespacial em Portugal: Comunicação de Dados sem Fios; Redes 
Alargadas de Instalação Facilitada; Detecção Remota e Navegação. 
O acordo de cooperação assinado com a ESA em 1996, que concedia a 
Portugal o estatuto de colaboração especial com aquela organização, abriu o 
caminho para a participação de instituições de C&T e empresas portuguesas 
nos programas opcionais80 da ESA. Permitindo a formação especializada de 
engenheiros e investigadores portugueses nos seus diversos centros81 de 
actividade aeroespacial, localizados em diversos países da Europa. Este 
acordo veio a culminar com a adesão formal de pleno direito, como décimo-
quinto membro, à Agência Espacial Europeia, em Dezembro de 1999, tendo o 
governo português ultrapassado82 a exigência usual da ESA, em que o Estado 
candidato deverá passar por um período com o estatuto de “Estado 
Associado”. Este “queimar” de etapa proporciona assim, a oportunidade de 
Portugal poder actuar desde já, como fornecedor de pleno direito da ESA. São 
                                                                                                                                
podendo atingir um débito de 155 milhões de bits por segundo. O valor estimado para este projecto era de 
28 milhões de contos. 
79 Em 8 de Junho de 2000, este estudo desenvolvido pela AIP (Associação Industrial Portuguesa) em 
parceria com as empresas Empordef e EFACEC, foi apresentado numa sessão pública que contou com a 
presença de cerca de 80 empresários. 
80 Os programas opcionais a que foi aberta a participação portuguesa no âmbito da ESA foram o ARTES 
(Advanced Research in Telecommunication Systems), o ASTE (Advanced Systems & 
Telecommunication Equipments), no GNSS (Global Navigation Satellite System) e no General Studies. 
Posteriormente Portugal candidatou-se a outros programas como DUP-EOEP (Data User Programme-
Earth Observation Envelope Programme), PRODEX (Programme de Dévelopment d’Expériences) e 
Multimédia.  
81 Os centros escolhidos foram o ESRIN (European Space Research Institute) em Frascati na Itália e o 
ESTEC (European Space & Technology Centre) em Noordwijk na Holanda. 
82 Pensamos porém que a visita efectuada por uma delegação da ESA a Portugal durante o mês de Maio 
de 1999 em que, de uma forma intensiva, foram visitadas 14 empresas e instituições nacionais, teve um 
contributo importantíssimo na decisão da Agencia Espacial Europeia. Durante esta visita a ESA procedeu 
à avaliação da preparaçao das empresas e instituições para fornecerem: bens e serviços comuns 
(construção, cablagens);  alta tecnologia (i.é, com capacidade de I&D); experiência internacional em 
contratos de longa duração (de pelo menos quatro anos) e em encomendas sofisticadas  de elevada 
responsabilidade. 




criadas desta forma as condições do lado da procura, para que as estruturas 
C&T e as empresas portuguesas mostrarem a sua capacidade real tanto no 
campo da inovação como no da qualidade.   
  
 
3.1.2 A situação actual e os protagonistas principais: OGMA e TAP 
Portugal continua a não ser um país com uma indústria aeroespacial 
muito alargada, reduzindo-se a actividade neste sector, praticamente, a duas 
grandes empresas: a OGMA e a TAP Manutenção.  
Como se pode observar no quadro 10, Portugal encontra-se 
significativamente abaixo da média da UE (um terço do valor médio), com 
apenas 0,04% da população envolvida directamente na indústria aeroespacial. 
A Suécia com 0,16% só é ultrapassada pela França com 0,17% e pelo Reino 
Unido com 0,27%, que dos Quinze é o país que apresenta o maior83 
contingente de trabalhadores na indústria aeroespacial.  
 
Quadro 10 










Média países idênticos a 
Portugal em população84 
0,08% 
Média da UE 0,11% 
     Fonte: Adaptado de AECMA, Julho 2000 
                                            
83 O Reino Unido domicilia a quarta maior empresa do mundo do sector aeroespacial, a British Aerospace 
(BAE). 
84 Portugal, Grécia, Suécia, República Checa, Áustria e Bélgica. 




Apesar do atraso crónico nas unidades fabris portuguesas, a OGMA e a 
TAP, por razões a que a expansão ultramarina não é alheia, foram das poucas 
empresas que acompanharam a evolução da indústria em que estão inseridas, 
tendo atingido um nível de conhecimentos e de qualidade, que as coloca ao 
lado  das mais prestigiadas empresas mundiais do sector. No entanto, o facto 
de Portugal se ter mantido arredado de grandes projectos aeroespaciais 
europeus nas últimas décadas, não tem permitido o desenvolvimento desta 
indústria, o que se reflecte claramente no número de trabalhadores envolvidos 
nestas empresas. 
A situação actual parece indicar uma inversão desta tendência e a 
actividade recente da OGMA revela uma maior intervenção da componente das 
tecnologias de informação e electrónica, o que vem ao encontro do que 
defendemos como vertente essencial para uma evolução da indústria 
aeroespacial em Portugal. 
 Vários projectos têm sido realizados pela OGMA nos últimos anos que 
se têm dirigido para esta área de inovação. De acordo com a visita realizada85 
àquela empresa e das conversas que mantivemos com o engenheiro José 
Marques (responsável pelos Programas de Teste Electrónicos) e o engenheiro 
Pedro Pontes (chefe da Divisão de Engenharia e Programas), é um desejo 
daquela empresa, pelo menos no que respeita à Divisão de Engenharia, 
desenvolver as suas actividades na área das TIE e se integrar em projectos 
multinacionais, preferencialmente, com uma forte componente portuguesa. 
Da experiência da empresa, este é o processo mais adequado para 
acompanhar as orientações mais recentes da tecnologia no domínio da 
indústria aeroespacial. Essa intenção é, contudo, de difícil concretização se 
não existir um quadro estratégico de desenvolvimento para a indústria 
aeroespacial, ao nível do país e do grupo em que a OGMA está integrada 
(Empordef).  
                                            
85 Visita à OGMA em 17 de Março de 2000. Visita guiada às instalações pelo engenheiro Lima Basto, 
tendo sido recebido na Divisão de Engenharia e Programas pelo engenheiro Pedro Pontes e coadjuvado 
pelo engenheiro José Marques. 




O grau de “criatividade” que de uma forma “independente” é possível 
incorporar na actividade da OGMA (pelo menos ao nível da Divisão de 
Engenharia), depende quase exclusivamente do “sucesso” com que aquele  
departamento vai “vendendo” os seus serviços. Isto é, na nossa opinião, uma 
diferença significativa comparada com uma parte da investigação que se 
realiza na Universidade, onde essa preocupação financeira toma uma outra 
dimensão face aos fundos disponibilizados pelo estado e em que na maioria 
das vezes o benefício prático da investigação desenvolvida é nulo.  
Na OGMA, em especial na Divisão de Engenharia, existem ideias bem 
concretas acerca do que se pretende fazer e que metas seriam desejáveis 
atingir. A grande questão que se coloca é descobrir os recursos necessários 
para financiar essas actividades que, por inovadoras, não têm habitualmente 
timings muito bem definidos para produzir resultados.  
A ilustrar essa actividade experimental são apresentados os casos que 
constituem hoje parte do seu “cartão de visita”, como os simuladores de voo, o 
sistema de controlo das bancadas de teste de motores, as estações de rastreio 
para satélites, o tratamento de imagem obtida por satélite, os PODs86 e os 
radares. Todas estas actividades demonstram as capacidades técnicas 
instaladas na OGMA, que todavia não tem recebido o apoio à modernização 
que se impunha a uma empresa de tecnologia de ponta e que, no seu caso, é 
única em Portugal.  
Os exercícios desenvolvidos pela OGMA têm também permitido uma 
colaboração, mais ou menos próxima, com outras instituições de investigação e 
ensino, como é o caso do INETI, Laboratório de Aeronáutica da Academia 
Força Aérea, IST e UBI, entre outras.  
A OGMA é centro de reparação autorizado da Lockheed Martin (para o 
C-130 Hercules e P-3 Orion),  da Eurocopter, da Dassault-Aviation, Embraer 
(único na Europa), da Rolls-Royce, Allison e Turbomeca. A OGMA encontra-se 
                                            
86 Dispositivos que podem ser acoplados em aeronaves, para uma multiplicidade de fins. Desde máquina 
fotográficas de grande definição, a câmaras infra-vermelho de video, equipamento de contra-medidas 
eléctricas, sistemas para despiste de mísseis, etc...). 




certificada internacionalmente pelos organismos de supervisão de segurança 
aérea mais significativos. 
A utilização das TIE no universo da indústria de aeronáutica em 
Portugal, intensificou-se aquando da reconstrução e renovação dos P-3P 
Orion87, na renovação dos helicópteros SA-330 Puma e na manutenção aos 
mais recentes meios aéreos adoptados pela FAP, o F-16 Fighting Falcon. 
Neste último caso, o nível de absorção dos conhecimentos não foi até ao 
momento tão vasto, como aconteceu no anterior programa dos A-7P Corsair II, 
dado que a FAP chamou a si, a maior parte das operações de manutenção 
sobre estas aeronaves. No programa de actualização MLU88 que irá ter lugar 
nas unidades F-16 existentes (Block 15 A e B), esse trabalho será realizado na 
Base Aérea 5, com o apoio prioritário da OGMA.  
Na componente civil, a OGMA89 tem vindo a ser solicitada por variadas 
empresas da indústria aeroespacial que subcontratam a sua capacidade  
produtiva. Estas solicitações demonstram a capacidade da empresa e a sua 
credibilidade no meio internacional. A  OGMA procede actualmente à execução 
de diversos contratos com vista à fabricação de peças, componentes, sub-
sistemas e montagem parcial de estruturas. Essas empresas vão desde a 
Airbus, à CASA, passando pela Pilatus e Fairchild-Dornier.  
                                            
87 Os P-3P Orion, fabricados pela Lockheed-Martin, são aviões concebidos para missões de 
patrulhamento marítimo aéreo (MPA) e têm estado ao serviço da FAP desde 1988. A aquisição destes 
aviões incluíu a sua transformação dado, na origem, serem ex P-3B utilizados pela Força Aérea 
Australiana. Os 12 anos de operação decorridos exigem agora uma modernização. O objectivo 
estabelecido pelo Estado Maior da Força Aérea é manter esta plataforma operacional até 2025, sendo 
contudo imprescindível iniciar os estudos da sua substituição até 2018. O programa de extensão de vida e 
modernização (LECIP-Life Extension and Capabilities Improvment Program) incidirá sobretudo nas 
componentes estruturais do avião e em todos os sistemas de missão (gestão e apresentação integrada de 
dados utilizando uma arquitectura aberta e componentes COTS-Commercial Off The Shelf, radar com 
novas capacidades, contra-medidas electrónicas, pré-aviso de detecção radar, sistema de comunicações de 
voz e dados por satélite e VHF, novo sistema de armas). Este programa tem também como objectivo 
aumentar a capacidade do P-3P para as variadas missões que lhe estão atribuídas e que são sintetizadas 
pelo acrónimo CSAR-Combat Search and Rescue. 
88 Mid Life Upgrade – Actualização/Melhoria intermédia de ciclo de vida. Sistema de actualização de 
aviões, em que é substituída uma grande parte dos componentes electrónicos por outros mais recentes. Os 
alvos habituais são os radares, os sistemas de transmissão e controlo de dados, o sistema de controlo de 
armas e os aviónicos. 
89 Take-off, "Portugal participa em projectos aeronáuticos", Maio de 2000, p. 18. 




No que respeita à Pilatus, por exemplo, a OGMA procede à montagem 
de toda a fuselagem e fabrico de subsistemas em materiais compósitos (onde 
tem adquirido bastante experiência, encontrando-se actualmente a expandir a 
capacidade) e instalação de toda a cablagem no Pilatus PC-XII90. 
Embora o trabalho actual realizado para a Fairchild-Dornier no âmbito do 
avião Do-328 Jet, se reduza à fabricação de painéis para a fuselagem e de 
outros pequenos componentes, esta empresa trouxe, recentemente, um dos 
maiores contratos (por via indirecta) à OGMA, com vista à fabricação do 
Fairchild-Dornier 728 Jet91. Para este futuro avião produzirá asas e 
estabilizadores verticais. O contrato92 assinado com a CASA poderá render 
entre 13 a 14 milhões de contos distribuídos ao longo de oito anos, 
representando o trabalho da OGMA cerca de 7%, na integração dos cerca de 
400 aviões que estão previstos vir a ser produzidos. 
A actividade global da OGMA ultrapassou em 1999, os 19 milhões de 
contos, tendo sido orientada para mercados mais exigentes e competitivos do 
que os tradicionalmente habituais. Este facto revela o elevado perfil de 
qualidade técnica e tecnológica detido pela empresa, e o seu grau de 
competitividade mesmo em mercados mais exigentes. 
O grau de exigência na actividade da empresa nos diversos mercados 
salienta ainda mais, a necessidade de implementar uma nova estrutura 
organizativa e adaptar o sistema de informação e de gestão. A nível externo, 
uma preocupação acrescida no factor marketing, centrada no conjunto de 
produtos / mercados já seleccionados, visando uma crescente rentabilização 
dos capitais investidos. A presença em certames da especialidade 
internacionais, entra num novo regime. O objectivo é procurar negócios e 
parceiros e não mais, uma exposição orgulhosa daquilo que a empresa 
“isolada” é capaz de fazer. 
                                            
90 Pilatus PC-XII é um avião ligeiro monomotor turbopropulsionado, concebido pela empresa suiça 
Pilatus e destinado ao transporte até um máximo de nove passageiros. O principal mercado é americano e 
a África do Sul. O ritmo de entregas actual é de cinco unidades por mês. 
91 Bimotor a jacto de 70-75 lugares que se integra numa família de jactos regionais (528/728/928 Jet) a 
serem produzidos pela Fairchild-Dornier. 
92 Expresso, “ As mãos de Pilatus” , 4-Dezembro-1999, Suplemento Economia e Negócios. 




A Europa continua a representar mais de 50% do mercado da empresa, 
secundada agora pelo mercado americano (com mais de um terço do volume 
de negócios) que tomou a posição anteriormente detida pelo mercado africano. 
Projecta-se para aqueles dois mercados uma quota superior a 85% da carteira 
de negócios prevista para o ano 2000, com um crescimento acentuado do seu 
volume (acima dos 20 milhões de contos), em mercados maioritariamente civis. 




OGMA - Evolução dos principais Indicadores e Previsão para 2000 
(milhares de contos) 
 




V. Negócios 14.020 11.810 16.154 16.810 67% 23.403 
Res. Líquido -4.108 -1.808 -118 689 - 974 
Nº Empregados 1.511 1.587 1.707 1.822 32% 2.000 
Fonte: Adaptado de Relatório de Contas Empordef, 1999 
 
Os anos de 1998 e 1999 foram de consolidação, estimando-se que no 
ano de 2000 irá existir um incremento próximo dos 50% no volume de negócios 
e de cerca de 30% nos resultados, elevando estes para uma grandeza próxima 
do milhão de contos. 
A TAP, apesar de não desenvolver uma actividade de concepção e 
fabricação, desde sempre deu particular atenção à componente de 
manutenção dos seus aviões (tendo nos tempos mais remotos recrutado 
muitos técnicos que tinham passado, em tempo de serviço militar, pela "escola" 
das OGMA). Desta forma desenvolveu o conhecimento e a experiência em 
alguns dos mais divulgados aviões de transporte civil e respectivos motores. 
Esses saberes permitiram-lhe desde há muito proceder à prestação de serviços 




em aeronaves de frotas de outras companhias, constituindo assim a divisão de 
manutenção e engenharia, uma das suas áreas de exploração mais rentáveis. 
Recentemente foi celebrado um protocolo de colaboração93 da TAP com a 
OGMA visando uma convergência de interesses na área da manutenção.  
Na nossa opinião esta será uma via de especializar a actividade das 
empresas e centrar o seu core-business, abrindo novas perspectivas à OGMA, 
que neste momento parece viver algum imobilismo, um pouco fruto da sua 
dimensão e envelhecimento estrutural. O facto da OGMA ter tido outros 
objectivos no passado, que não propriamente os comerciais (não esqueçamos 
que se tratou até 1994 de um estabelecimento fabril das Forças Armadas 
Portuguesas), leva à necessidade de haver, nesta nova fase da vida da 
empresa, uma reconversão das mentalidades, dos processos organizativos, 
dos métodos de gestão, da estratégia, da selecção e posicionamento nos 
mercados, do marketing de produtos e de serviços. 
Um outro aspecto fundamental para a OGMA é a sua abertura às outras 
empresas portuguesas na área aeroespacial. A dimensão do sector em 
Portugal necessita criar uma massa crítica e uma abrangência integrada de 
capacidades, que permita concorrer num plano de igualdade com empresas ou 
grupos de empresas de outros países, aos grandes projectos internacionais, 




3.2  Justificações para a necessidade de desenvolvimento da Indústria 
Aeroespacial em Portugal 
 
3.2.1 Razões Científicas e Tecnológicas 
No caminho percorrido pela evolução da indústria aeroespacial existe  (à 
semelhança do que se passa noutras indústrias), uma crescente incorporação 
                                            
93 Expresso, “ A TAP investe em Alverca” , 23-Out-1999, Caderno Economia & Negócios. 




de dispositivos electrónicos e de sistemas inteligentes. Será na perspectiva do 
alargamento desta participação e na mudança de alguns paradigmas que 
norteiam o funcionamento actual de alguns destes sistemas, que poderão 
surgir oportunidades de desenvolvimento de mercado para as empresas 
portuguesas de tecnologias de informação,  electrónica e comunicações. Essas 
oportunidades poderão ser maximizadas se forem exploradas em parceria com 
empresas mais abrangentes da indústria aeroespacial quer nacionais, quer 
europeias, que detêm experiência e know-how acumulado.  
A robótica, os sistemas de navegação, os computadores de bordo, os 
sistemas de visão e reconhecimento de imagem, a interactividade em tempo-
real entre bancos de dados em estações terrestres e os meios aéreos, são 
áreas nas quais existe espaço para que as empresas portuguesas possam 
intervir. Empresas e instituições de C&T portuguesas têm dado provas 
internacionalmente em áreas como o controlo de sistemas críticos, sistemas de 
visão, robótica e software. No ponto 3.5 detalhamos um pouco sobre algumas 
destas empresas que já hoje estão envolvidas na indústria aeroespacial. 
A electrónica e o software têm tido  “passos de gigante” na sua 
evolução. A miniaturização na electrónica e a incorporação de “inteligência”, 
por via do software, numa grande parte dos dispositivos até agora meramente 
mecânicos ou electromecânicos, tem proporcionado uma maior abertura à 
criatividade e, por consequência, à concepção de sistemas baseados em 
princípios inovadores. Esta tendência estará, na nossa opinião, numa posição 
mais acessível aos recursos humanos e financeiros disponíveis em Portugal, já 
que os investimentos necessários à produção deste tipo de sistemas é de uma 
grandeza muito menor que os exigidos no desenvolvimento de estruturas 
completas de aeronaves e respectivos motores.  
Algum know-how específico do sector aeroespacial tem sido adquirido 
no passado recente pelas várias empresas e ainda por instituições de ensino, 
em programas de diversa ordem, ligados a este sector. O envolvimento 
português nestes programas tem acontecido sobretudo no campo do software, 
da electrónica e comunicações, reforçando o nosso argumento relativamente à 
especialização dos recursos disponíveis. 




O campo de actividade assim aberto, envolverá técnicos de diversas 
especialidades e de diferentes backgrounds, reunindo dessa forma as 
condições, para a produção de um trabalho frutuoso. Referimo-nos 
nomeadamente a especialistas teóricos das disciplinas de física e de 
matemática, de geógrafos, de electrotécnicos, de engenheiros aeronáuticos, de 
informática, de comunicações, de pilotos, de especialistas em mecânica e 
novos materiais, de produção, de marketing e de investigação operacional.  
Dado tratar-se de uma área excepcionalmente específica, é fundamental 
a transferência de conhecimentos entre a investigação e a indústria (TAP e 
OGMA) e vice-versa, para que sinergias na aquisição de novos saberes 
possam ser criadas. 
Para as áreas propostas poderão ser utilizadas, como plataformas de 
ensaio, os meios aéreos actualmente existentes quer na FAP, quer na TAP-
Manutenção ou outros que possam vir a ser adaptados pelas OGMA em 
parceria com o IST ou a UBI e  Laboratório de Aeronáutica da AFA, por 
exemplo, coordenadas por uma mesma entidade. 
 
 
3.2.2  Razões Políticas e Económicas 
É aceite que a indústria aeroespacial é vital para o desenvolvimento 
tecnológico expansível a outras indústrias, assegurando em simultâneo a 
independência política, económica e militar. 
A questão da indústria aeroespacial não pode (nem deve) ser analisada 
num contexto desligado das necessidades do país, quer do ponto de vista de 
soberania e segurança quer ainda do que decorre das obrigações do Estado 
português, enquanto membro de organizações internacionais responsáveis 
pela segurança e controlo internacionais de tráfego aéreo e marítimo. 
Portugal tem necessidades alargadas de meios aéreos. Não só pela 
antiguidade e reduzido número de aeronaves da FAP para as missões que lhe 
estão atribuídas, como também pela morfologia acidentada do terreno do 




continente, da extensa costa atlântica e do afastamento das regiões autónomas 
insulares.  
A vigilância da ZEE, o patrulhamento do interior, a vigilância da mancha 
florestal, o controlo de circulação rodoviária, são requisitos que tomam cada 
vez maior importância para a necessidade de disponibilidade de meios aéreos 
adequados às missões e eficientes na perspectiva da sua manutenção. 
Por outro lado, o contacto próximo com os países que compõem a 
comunidade lusófona, implicam também a disponibilidade de meios aéreos de 
transporte para zonas geográficas afastadas do continente português, como a 
África equatorial, África Austral e Extremo Oriente (Timor). 
O fim da guerra-fria retirou aos políticos algum do espaço de manobra 
(perante a opinião pública) que lhes permitiria reforçar ou manter os 
investimentos (e não as despesas) na área da Defesa. Esta dificuldade é 
sobretudo  sentida nos países com menores tradições armamentistas ou de 
recursos mais escassos. Essa limitação, de cariz mais emocional do que 
racional, poderá restringir a acção do responsável pela pasta da Defesa que, 
no entanto, necessita tomar decisões atempadamente, dado os ciclos longos 
em que estes processos se desenrolam.  
A Força Aérea efectuou recentemente, um estudo prospectivo a 25 anos 
com vista a identificar as necessidades daquele ramo das forças armadas, 
tendo em conta o tipo de missões actuais e aquelas que podem vir a ser 
tomadas futuramente tendo em conta as tendências presentes. 
Desse estudo ressalta que uma importante parte das diferentes 
aeronaves utilizadas pela FAP está no limite da vida útil, sendo inevitável a sua 
próxima modernização ou substituição. 
O CEMFA94 referiu recentemente95 que se torna necessário terminar 
“com o ciclo de eternos compradores de produtos acabados, passemos a 
integrar os grupos apostados em desenvolver projectos e programas em que 
                                            
94 CEMFA-Chefe do Estado-Maior da Força Aérea, no caso, General Alvarenga de Sousa Santos 
95 Mais Alto, “ Mensagem de Natal e Ano Novo do Chefe do Estado-Maior” , Nov/Dez-1999, p. 1. 




estejamos interessados, proporcionando hipóteses reais de desenvolvimento à 
nossa indústria.”  
Este posicionamento demonstra uma aproximação à sociedade onde a 
FAP se encontra integrada e aos problemas, neste caso, de desenvolvimento 
económico e tecnológico que a afectam. 
Cabe ao responsável político da Defesa fazer a ponte entre as Forças 
Armadas e a sociedade civil, devendo potenciar esses investimentos, de forma 
a melhor conjugá-los com os objectivos económico-sociais do país. Essa 
conjugação terá de atender também às componentes científica, tecnológica e 
educacional.  
Os investimentos nos meios de defesa, deverão ser avaliados face à sua 
capacidade multiplicadora de benefícios tangíveis e intangíveis para a 
sociedade, procurando-se assim, tal como para a tecnologia, o conceito de 
"duplo uso" para os investimentos, principalmente em países com recursos 
bastante limitados como Portugal.  
Como o professor Braga Campos afirmou96, “dado que é um pouco tarde 
para integrar a linha da frente em projectos europeus que já estão lançados há 
muito, resta a Portugal preparar o terreno para os novos projectos, a fim de que 
atempadamente, se possam aproveitar essas oportunidades no âmbito de 
futuros projectos europeus. O que interessa a Portugal não é competir naquilo 
que está ao alcance de todos, interessa é trabalhar naquilo que hoje se pensa 
que irá ser útil no futuro.” 
 A estabilidade económica de um país numa época de tão grande 
liberalização do comércio, fruto da crescente globalização, requer a existência 
de uma estrutura industrial moderna e de profundidade (que produza 
essencialmente equipamentos de elevada precisão ou de grande 
complexidade, componentes sofisticados de cadeias de valor alargadas, por 
contraposição à “insistência” da manufactura de têxteis ou calçado “sem 
                                            
96 Entrevista ao Professor Braga Campos do Instituto Sistemas e Robótica  do Instituto Superior Técnico 
da Universidade Técnica de Lisboa, em 23-Mar-2000. 




marca”), que funcione como plataforma aglutinadora de emprego qualificado e 
de produção de riqueza.  
Encarar a indústria aeroespacial como a "semente" multiplicadora de 
uma tal estrutura, é sem dúvida um objectivo que outros países como Portugal 
gostariam de atingir. Contudo há obstáculos, que  por vezes, são difíceis de 
ultrapassar, a começar pelos próprios fornecedores. Com efeito, no caso dos 
EUA isso é comum acontecer, nem sempre o comprador é satisfeito com o 
nível de equipamento que deseja adquirir. Ou porque está em jogo tecnologia 
muito avançada, ainda sujeita a controlo rigoroso de exportação, ou porque o 
fornecedor pretende “impingir” material em excesso nos stocks, normalmente já 
ultrapassado. Veja-se o que aconteceu com os Vought A7-P Corsair II para a 
FAP, em que a administração americana não autorizou a venda de material 
mais sofisticado e modernizado, na época.  
Atente-se nas dificuldades surgidas na negociação dos MLUs para os F-
16 Fighting Falcon, quando foi revelada a intenção de proceder a todas as 
fases do trabalho em Portugal, por técnicos portugueses. Tarefas que antes 
eram de pouca dificuldade ou de menor importância, tornaram-se subitamente 
complexas97 e dificilmente executáveis por uma estrutura técnica como a 
portuguesa. 
Para além da capacidade técnica instalada, é imprescindível um 
envolvimento político de alto nível que seja capaz de usar a diplomacia (através 
de adidos militares/científicos ou eventualmente utilizando outros métodos) no 
intuito de facilitar a importação de conhecimento por via de canais privilegiados,  
propiciando o envolvimento tecnológico do país em projectos internacionais e 
para os quais, muitas das vezes, é necessária alguma ajuda “promocional” 
estrategicamente bem colocada. 
No fundo, trata-se de galvanizar todos os possíveis intervenientes do 
“projecto” em cada uma das suas bem específicas missões, sejam membros do 
                                            
97 Conforme é referido por Aires (Mais Alto, “ F-16: Segunda esquadra de voo na FAP” , Fev/Mar-1999, 
p.7). 
 




governo, do corpo diplomático, tecnocratas em Bruxelas, parlamentares 
europeus, cientistas ou técnicos. 
Presentemente, as estruturas das aeronaves são construídas com um 
conhecimento muito mais preciso da sua resistência e do seu comportamento a 
esforços, quer de temperatura, quer de pressão. Os materiais utilizados 
beneficiam do estudo e experiência acumulada não só dos muitos anos de 
fabricação continuada de aeronaves, mas também da experiência espacial que 
veio proporcionar um laboratório com condições únicas de experimentação.  
Nesta linha de pensamento, poderemos considerar que, se aeronaves 
fabricadas nas décadas de 50 e 60 ainda hoje voam com consideráveis 
condições de segurança, então poderemos inferir que aviões construídos nas 
décadas de 70 e 80 possam potencialmente apresentar um ciclo de vida bem 
mais alargado que os construídos nas décadas de 50. Por um lado, a 
concorrência de produtos força a substituição mais rápida de aeronaves ainda 
com vida “prolongável”, por outro, os próprios fabricantes tentam estender a 
vida das unidades produzidas criando versões rejuvenescidas, para tentar 
compensar o número menor de unidades vendidas.  
Pensamos que se assiste a um fenómeno semelhante ao que ocorre na 
indústria automóvel, com a produção de versões restyled de modelos já 
existentes. Os próprios operadores das aeronaves, nomeadamente as 
companhias comerciais de aviação e as forças aéreas dos países, procuram 
rendibilizar os investimentos efectuados na formação dos seus pilotos e do 
pessoal técnico. Numa outra perspectiva, as empresas fabricantes de 
componentes também observam vantagens numa vida mais prolongada das 
aeronaves pois permitir-lhes-à estender o prazo de fornecimento desses 
componentes, maximizando assim o retorno das suas linhas de produção. 
Havendo esta tendência claramente marcada nos tempos actuais, a 
especialização no sector da modernização e actualização, considerando a 
incorporação ou a fabricação de novos componentes, será uma opção que as 
empresas portuguesas deverão considerar para o seu desenvolvimento. Se o 
objectivo que for traçado para o núcleo empresarial da indústria aeroespacial, 




se orientar no sentido da produção de sistemas baseados em tecnologias de 
informação e electrónica, os períodos de recuperação dos investimentos serão 
muito menores, do que  se o objectivo fosse partir para a produção de modelos 
próprios de aeronaves.  
Para a concepção de uma aeronave completa, o tempo que decorre 
desde a ideia até à primeira entrega comercial, ronda em média, para os aviões 
comerciais de transporte de passageiros, cerca de 6 anos, dependente da sua 
complexidade e do grau de inovações que a acompanham.   
O quadro 12 dá uma ordem de grandeza da evolução dos investimentos 
necessários ao desenvolvimento de alguns dos mais famosos aviões da 
história da aeronáutica civil.  
 
Quadro 12 
Evolução de custos de desenvolvimento de aviões civis 
(Milhões de dólares) 











DC-3    1931 1936 3 0,1 
DC-8    1953 1959 600 3,75 
B-747    196598 1970 3300 7,3 
B-777    198999 1995 4300 14,0 
  Fonte: Adaptado de McGuire (1997)  
 
                                            
98 De salientar que esta data é a “ oficial” , já que o desenvolvimento deste avião foi baseado na recolha de 
dados efectuada durante o programa militar que levou à construção do avião gigante de transporte militar 
C-5 Galaxy, conforme é referido em  Air International, “ Jets from A to Z” , September 1998, p.188. Já 
com o Boeing B-707 tinha sucedido o mesmo tipo de aproveitamento com o desenvolvimento do 
bombardeiro de longo alcance B-52, conforme é referido por Bilstein (1996). 
99 O Boeing 777, derivou do B-767, pois o seu objectivo foi fechar o fosso entre o B-767 e o B-747. 
Assim o B-777 nasceu como uma versão alongada do B-767 e a data de início de projecto deste avião foi 
em 1981. 




Nos exemplos apresentados (relativos à indústria aeroespacial 
americana), será necessário entender que uma parte das aeronaves foi 
desenvolvida tendo por base todo um esforço efectuado ao abrigo de 
programas militares, que se prolongaram por períodos equivalentes a cerca de 
100% do tempo necessário para a construção da aeronave civil.  Além de um 
período de desenvolvimento mais alargado, também os custos suportados 
pelas empresas que os desenvolveram foram financiados pela administração 
americana através das diversas entidades como o Pentágono, NASA e outras. 
O custo de desenvolvimento é crescente, daí também a necessidade 
das empresas fabricantes procurarem projectar aviões de maior capacidade, de 
forma a poderem diluir os custos de I&D por passageiro transportado. As 
questões da segurança e das próprias inovações com o propósito de cativarem 
as empresas transportadoras, constituem-se como os principais factores de 
incremento dos custos de desenvolvimento. 
Pensamos que será nas inovações a integrar em futuras aeronaves (ou 
nas actuais aquando da sua modernização),  na pesquisa de novas gerações 
de  sistemas "inteligentes" embarcados, que as empresas portuguesas poderão 
marcar a diferença e se destacar dos concorrentes (no mesmo nível de 
desenvolvimento). Nas palavras do professor Braga Campos do Instituto de 
Sistemas e Robótica, "intelectualmente estamos muito próximos dos países 
mais avançados, é na área industrial (por falta de concretização e de 




3.3   A importância estratégica das TIE na conversão da economia 
Poder-se-ia  fazer a apologia das vantagens das TIE sobre todas as 
outras indústrias, do ponto de vista do conhecimento e do retorno económico. 
No entanto, para além daquelas facetas, o aspecto ambiental é 
crescentemente importante. Com efeito, o desenvolvimento de software e a 




concepção de sistemas electrónicos não são confrontadas com os custos 
ecológicos que a indústria tradicional origina. 
  Quando se fala em desenvolvimento sustentado referem-se não só os 
aspectos da continuidade do emprego, da sua qualidade e da sua 
remuneração, mas também da qualidade do ambiente, sem comprometer as 
perspectivas das gerações futuras.  
 As TIE estão correntemente presentes em quase todas as áreas de 
actividade conhecidas. A sua importância estratégica advém exactamente 
desse quase dom de ubiquidade, pois estão em toda a parte. Sem as TIE 
dificilmente assistiríamos à progressão do desenvolvimento tecnológico como o 
que temos assistido nas últimas décadas. 
 Através dos sistemas disponibilizados pelas TIE, os ciclos de 
desenvolvimento e lançamento no mercado de novos produtos são 
substancialmente encurtados (CAD/CAM, CIM). Permitem ainda um maior 
controlo da produção e distribuição, bem como das operações de 
aprovisionamento. 
Soete100 (1997) refere que "as TIE desempenham um papel essencial na 
«codificação» do conhecimento, ou seja, na sua transformação em 
«informação» que poderá ser incorporada posteriormente, em novos bens 
materiais (máquinas ou produtos de consumo) ou facilmente transferível 
através de canais de comunicação." 
Nesta perspectiva, os países que conseguirem não descolar da linha da 
frente, conduzida (mais uma vez) pelos países mais desenvolvidos e com 
melhores sistemas de educação e formação, poderão preparar os seus 
recursos para "abastecer" as novas empresas que se irão constituir à "sombra" 
do novo modelo económico que surge no horizonte. 
                                            
100 Structural change, competitiviness and employment: the impact of innovation, 
www.lex.unict.it/eurolabor/documenti/atti-convegni/atti17dic96/soete.htm  




A Finlândia foi exactamente um dos países que se preparou para este 
"combate". Sten-Olof Hansen101 assegura que "a inovação é uma questão de 
atitude", por isso, a Finlândia experimentou nos últimos dez anos uma 
mudança profunda na sociedade, nomeadamente no que respeita à 
mentalidade. Só é possível poder inovar (isto é responder à dinâmica dos 
desafios) se existirem recursos humanos bem preparados, sendo o sistema 
educativo o primeiro responsável por essa preparação, que posteriormente 
tomará a forma de desenvolvimento empresarial. 
 A divulgação da Internet e mais concretamente da Web, tem permitido 
que zonas remotas entrem de novo nos mapas, abandonando assim o 
esquecimento a que estavam lançadas. Através de e-mail ou de páginas de 
informação, zonas geográficas, pessoas ou grupos de pessoas mostram o que 
fazem e o que pretendem, de uma forma eficiente e independente da cobertura 
dos serviços postais tradicionais, ou do acesso a grandes meios de 
radiodifusão ou de imprensa escrita. Este fenómeno, em associação com o 
próprio processo de desenvolvimento das telecomunicações móveis, acelerou 
a comunicação proporcionando o intercâmbio de ideias e o associativismo, 
independentemente das distâncias físicas. 
O crescimento acelerado da comunicabilidade informacional e as 
potencialidades disponibilizadas pela Web, para expôr ao mundo ideias e 
produtos comercializáveis, veio trazer a necessidade de reflexão sobre as 
novas formas de divulgação e de marketing. Essa reflexão justifica-se pelo 
impacto que esses novos processos irão provocar nas próprias empresas e no 
relacionamento com os diversos intervenientes na sua actividade. 
A informação essencial para o cliente tomar a decisão, a prontidão no 
atendimento das reclamações, um site dinâmico e rápido, uma actualização 
constante das informações que têm uma vida efémera, são pontos 
fundamentais para capturar a atenção de uma clientela volátil, como é a do tipo 
                                            
101 Professor da Universidade de Vaasa, citado por Fernandes, José (1999), "Competitividade e inovação", 
in Economia e Perspectiva, Jul/Set-1999, p.87. 




B2C102. A qualidade dos produtos e a sua entrega atempada são condições 
importantíssimas para a sobrevivência da empresa conectada à Web, como 
canal principal de escoamento da sua actividade. 
Estas movimentações do mercado e dos seus agentes levam (talvez 
ainda não com a intensidade103 que alguns desejariam) a uma procura intensa 
de intérpretes dessa nova “linguagem”. Esta pesquisa é estonteante, tendo em 
alguns países, como os EUA por exemplo, ocorrido uma inflacção dos salários 
como resposta a essa procura desenfreada de especialistas de TIE ligadas à 
Web. Não só os indivíduos como as empresas de TIE, que antes apostavam 
noutras direcções mais tradicionais, estão agora apostados em seguir de perto 
esse “filão de ouro”.  
Pensamos, no entanto, que as empresas que crescem repentina e 
abundantemente apenas com o propósito de produzir simples "páginas" para a 
Web ou disporem de infraestruturas de domiciliação de "páginas" para outras 
empresas, por si só não serão os “tijolos” suficientes para construir uma “nova 
economia” em Portugal. Para isso necessitarão desejar ir mais além. A 
especialização e a produção de conteúdos multimédia, será um caminho 
possível, é no entanto imprescindível incutir nos candidatos a empresários, no 
domínio das tecnologias de informação, que é necessário criar. Dominar a 
quantidade enorme de ferramentas COTS e investigar no sentido de criar 
novos produtos, sejam ou não evoluções de produtos já existentes, mas que 
tenham uma marca própria, acrescentem valor e estejam preparados para a 
internacionalização.  
  Em nosso entendimento, a “nova economia” veio precipitar a realidade já 
conhecida desde o advento da automatização das empresas, iniciado  por 
máquinas simples,  ligadas a processos de comunicação. Referimo-nos 
                                            
102 B2C-Business to Consumer, Empresa para Cliente. Fórmula do e-business para denominar a relação 
entre a empresa e clientes finais individuais. O acrónimo B2B, denomina abreviadamente o negócio 
Business-to-Business, isto é, de empresa para empresa. 
103 A Forrester Research estima que o comércio electrónico em Portugal deverá movimentar em 2000 
cerca de 80 milhões de contos. Para 2001 são estimados 180 milhões e mais de 400 milhões de contos em 
2002. De referir que nestas estimativas a componente mais significativa é a B2C, sendo que a B2B só em 
2000 começa a ter algum significado, prevendo-se que em 2002 venha a atingir os 50 milhões de contos. 
(Semana Informática, “ Portugal Multimédia visto à lupa” , 4-Outubro-2000, p.12). 




concretamente à divulgação do telefone e telex, da fotocopiadora, dos 
terminais de computador, do fax, e, mais tarde, das máquinas de escrever 
eléctricas e de processamento de texto, das centrais automáticas de telefone,  
televisão por satélite, dos pc’s e redes de computadores. 
Todas estas inovações foram introduzidas gradualmente, tendo sido 
adoptadas pelas empresas, frequentemente com reticências e raramente de 
uma forma consequente e integrada. O objectivo  primordial na sua adopção foi 
principalmente poder dispensar colaboradores que dessa forma se tornavam 
redundantes, como já tinha acontecido repetidamente, no passado, durante a 
revolução industrial.  
A preocupação com a reconversão atempada dos trabalhadores é 
essencial e algumas contradições existem neste ponto. Se por um lado quantos 
mais anos de experiência acumulada, mais “saber” o empregado possui, por 
outro lado, uma maior saturação e uma maior tendência para a cristalização e 
aversão a outros métodos de trabalho ou de gestão. Donde o equilíbrio é 
necessário e sobretudo o desenho da actividade em cada fase da idade ou da 
carreira do trabalhador. 
As mudanças tecnológicas têm proporcionado o espaço para a 
discussão sobre a evolução de carreira dos trabalhadores, mas as 
preocupações não se têm centrado nesse aspecto, ou pelo menos, não são 
visíveis resultados tangíveis dessas preocupações. O paradoxo existente 
actualmente na Europa quanto ao emprego espelha bem esta questão. A um  
défice no número de especialistas em tecnologias de informação104, contrapõe-
se um excesso de mão-de-obra também especializada, não necessariamente 
em TI, resultante de todos os movimentos de concentração que têm varrido a 
Europa, tanto em subsidiárias de empresas multinacionais, como originárias da 
própria UE. 
Em Portugal, no que respeita particularmente às empresas de 
tecnologias de informação e da comunicação, as estatísticas mostram105 que 
                                            
104 Expresso, "James Galbraith: O pleno emprego não passa pelas TI", 22-Julho-2000.  
105 Departamento de Estatísticas do Trabalho, Emprego e Formação Profissional do Ministério do 
Trabalho e Solidariedade / Observatório das Ciências e Tecnologias, 1999; referido por Rodrigues, Mata 




em 1997 existiam 3.810 empresas neste sector, empregando 75.738 
trabalhadores (3,6% da população activa), sendo 9.213 diplomados a exercer 
actividade no sector (10,7% do total de diplomados no país). Face a anos 
anteriores, a taxa média de crescimento (entre 1995 e 1997) para as empresas 
no sector foi de 7,8%,  a que correspondeu um incremento de 1,3% no número 
de empregados. Registou-se no entanto, um acréscimo substancial de 
diplomados, tendo-se verificado uma taxa de crescimento média de 14,1%, 
superior à taxa de crescimento de trabalhadores formados superiormente ao 
nível nacional, que rondou os 10.6%. 
Na opinião de Rodrigues, Mata e Alves (2000),  a administração pública 
poderá ter um efeito impulsionador e simultaneamente pedagógico, no 
processo de divulgação e generalização do uso (e efectiva utilização das 
vantagens concedidas por estes meios) das tecnologias de informação e 
comunicação. 
De assinalar que estas estatísticas têm apenas em conta os 
especialistas em tecnologias de informação e comunicação que exercem a sua 
actividade em empresas do sector, não abrangendo assim, todos os 
especialistas que se encontram em empresas de outros sectores e na 
administração pública. 
Se a análise tomar em linha de conta apenas as empresas de TIE de 
base tecnológica (assumindo-se como definição de base tecnológica, “a 
empresa com capacidade de efectuar I&D própria, trabalhando por sua 
iniciativa na concepção e desenvolvimento de produtos e marcas próprias, com 
vista à sua comercialização directa, através de agentes ou parcerias”), o 
universo fica muito mais reduzido.  
Uma das associações representativas destas empresas, a NETIE106, 
aponta para um crescimento consolidado do mercado, nos próximos anos, para 
                                                                                                                                
e Alves (2000), "Os recursos humanos na Sociedade de Informação", in Cadernos de Economia, 
Janeiro/Março-2000, pp.47-50. 
106 Núcleo Empresarial de Empresas de Tecnologias de Informação e Electrónica. Organização 
empresarial do sector que agrega cerca de 120 empresas, o que representa aproximadamente metade das 
empresas portuguesas de base tecnológica, que facturaram em 1999, um valor próximo dos 150 milhões 
de contos, isto é 50% do tototal do sector, exceptuando a actividade de multinacionais. 




as empresas portuguesas, que parecem agora determinadas na 
internacionalização.  
Até ao momento as áreas geográficas de expansão têm sido 
preferencialmente a Espanha, o Brasil e os PALOP. A afinidade linguística e a 
proximidade física, têm guiado as empresas portuguesas de TIE na actividade 
além fronteiras, o que não tem impedido as congéneres de se aventurarem em 
mercados mais sofisticados e exigentes, como o Japão e os EUA. A Altitude 
Software, a Critical Software, e muitas outras hight-tech de Portugal têm 
celebrado parcerias com gigantes americanos na área das tecnologias de 
informação, como é o caso, por exemplo, da Microsoft. 
Pensamos que o mais difícil tem sido criar a respeitabilidade e o 
reconhecimento pela qualidade técnica dos produtos concebidos em Portugal, 
na área das TIE, onde não apresenta referências significativas do passado. 
Dado que esta visão se tem alterado, com a conquista do terreno já efectuada,  
as empresas portuguesas que encontrem nichos de mercado com produtos 
inovadores ou que se integrem em cadeias de valor extensas e de alta 
rendibilidade (como é o caso da indústria aeroespacial) têm agora melhores 




3.4   Porquê conjugar TIE com a Indústria Aeroespacial ? 
O lançamento da família de aviões Airbus na década de 70, marcou a 
grande mudança ao dar um lugar de destaque aos dispositivos electrónicos e 
aos sistemas "inteligentes", que até aí não tinham sido reunidos ainda numa só 
aeronave. Foi o caso do Fly-by-wire107, écrans de computador, em lugar de 
manómetros analógicos electromecânicos e a utilização de computadores de 
bordo para ajudar e validar as acções dos pilotos nas manobras das 
                                                                                                                                
 
107 Fly-by-wire, Voo através de fios. Sistema de controlo dos estabilizadores da aeronave em que o 
comando é efectuado por via eléctrica (através de fios) e não através de dispositivos mecânicos. 




aeronaves. Nos anos que se seguiram, o grau de complexidade e de 
automatismo integrado nos novos sistemas desenvolvidos para aviões, 
helicópteros, UAVs, lançadores espaciais, satélites, tem reforçado e destacado 
ainda mais a estreita ligação entre as TIE e a indústria aeroespacial.  
A interacção entre as TIE e a indústria aeroespacial inicia-se, no 
entanto, muito antes da integração dessas tecnologias nas aeronaves. A 
cooperação entre esses dois sectores tem lugar na fase da própria concepção, 
a que depois se segue a de preparação à produção e fabricação.  
O contributo que as TIE têm dado, por exemplo na concepção de novos 
sistemas (de maior ou menor dimensão) é tremendo, veja-se o caso das 
estações de trabalho CATIA108 que foram desenvolvidas pela Dassault e que 
resultaram de um spin-off de sucesso da indústria aeroespacial francesa.  
A ênfase do nosso trabalho situa-se exactamente na relação entre as 
duas indústrias. As TIE constituem uma mais valia transversal a toda a 
economia e a indústria aeroespacial, pela profundidade da cadeia de valor que 
possui, permite a dinamização de uma série de sub-sectores que se lhe 
associam. O objectivo do desenvolvimento destas duas indústrias é assim 
contribuir para a alteração da lógica do modelo económico vigente em Portugal, 
baseado essencialmente em baixos salários, tecnologias de gestão e produção 
ultrapassadas e com um reduzido valor acrescentado,  que tarda em mudar.  
Face aos valores constantes no quadro 13, poderemos concluir que 
Portugal ainda tem espaço para crescer na indústria aeroespacial. 
 
                                            
108 Estas estações de trabalho chegaram até à OGMA no âmbito do pré-projecto do FLA (Future Large 
Aircraft) em que Portugal chegou a participar. Os próprios EUA utilizaram esta plataforma para a 
concepção do recente Boeing B-777, que foi todo desenhado e modelado com o recurso a esta sofisticada 
estação 3-D. 
 









Rendibilidade média  
por trabalhador  
(Volume vendas/nº trabalhadores em 
Euro) 
União Europeia  150.000  
Portugal109   58.000 
Portugal Consolidado110   63.000 
       Fonte: Adaptado de AECMA, Julho-2000 e Relatório Contas 1999 Empordef 
 
O produto de Portugal no sector aeroespacial, quando apenas 
constituído pela OGMA, apresenta, segundo as projecções para o ano 2000, 
uma rendibilidade cerca de 39%  do valor médio europeu. É significativo o 
aumento de 32% que parece verificar-se em relação a 1999. De destacar, 
quando analisado o “embrião” do "cluster" aeroespacial português ("Portugal 
Consolidado"), a rendibilidade média melhora passando em níveis absolutos 
para 63.000 euro, o que representa aproximadamente 42% da média europeia. 
Este melhoramento deve-se à influência da EID neste consolidado, 
apresentando essa empresa uma rendibilidade média de 109.000 euro, ou seja 
cerca de 72% da média da UE. 
A influência das TIE é portanto significativa e irá reforçar a rendibilidade 
do "cluster" aeroespacial português. Por outro lado, parece existir ainda muito 
espaço de crescimento para a indústria portuguesa, cerca de 58%, por 
comparação com a média da UE, o que nesse caso poderia significar que o 
volume de vendas gerado para o núcleo central do "cluster" aeroespacial em 
Portugal poderia atingir 68 milhões de contos. Atendendo a que a média na UE 
                                            
109 Apenas considerando a OGMA relativamente à projecção para 2000. 
110 Considerando OGMA + Edisoft + EID  relativamente às projecções para 2000. 




estava em 1988 num nível próximo do português de hoje, Portugal terá de 
percorrer um caminho de cerca de 12 anos para atingir o nível de 150.000 euro 
por trabalhador que existe hoje na Europa, ou então, incrementar a taxa de 
crescimento (para valores superiores a cerca de 9,2%111 ao ano) para atingir a  
convergência num prazo mais curto. 
De realçar que o sector aeroespacial tem, para além de um nível de 
rendibilidade elevado por trabalhador, um efeito multiplicador na sua relação 
com as outras empresas. Aproximadamente 760 empresas estão directamente 
inseridas na indústria aeroespacial europeia, associando-se a outras 80.000  
fornecedoras desta indústria, constituindo assim uma das maiores cadeias de 
valor da indústria, empregando cerca de 1,2 milhões de trabalhadores 
altamente qualificados112. 
A afirmação implícita no título da dissertação não pretende demonstrar 
que Portugal tem capacidades de se assumir como uma potência da indústria 
aeroespacial de primeira linha, pretende sim focar as possibilidades de 
potenciar o conhecimento adquirido nesta área ao longo de décadas113, e de 
conjugá-lo com o desenvolvimento das TIE, onde Portugal tem conseguido 
alguma afirmação internacional como demonstram os casos da Altitude 
Software (com software para call-centers), Chiron (com software para medida 
de indicadores de ambiente), Critical Software, Efacec, Skysoft, Edisoft, EID e a 
divisão de engenharia da OGMA. 
O plano estratégico de desenvolvimento114 da Empordef, aponta para 
um conjunto de acções visando uma maior integração e conjugação das 
actividades da indústria aeroespacial e das TIE. Neste plano destacam-se as 
seguintes actividades: 
                                            
111 Taxa média de crescimento annual da rendibilidade média por trabalhador na UE, de acordo com as 
estatísticas da AECMA. 
112 AECMA, “ Key Issues on European Aerospace Industry” , January-2000 
113 “ Saberes”  por vezes desperdiçados, não sendo acarinhados e desenvolvidos da forma que mereciam, 
pelo esforço e dedicação de todos os que trabalharam na indústria e em especial nas OGMA ao longo dos 
82 anos da sua existência. 
114 Referido no Relatório de Contas da Empordef relativo ao exercício de 1999. 
 




- Reorganização do sector de electrónica e telecomunicações 
(equipamentos e software) por constituírem áreas estratégicas, 
nomeadamente para a Defesa; 
- Atenção especial ao sector de software para sistemas embarcados e 
simulação, áreas também estratégicas para a Defesa, onde existe Know-
how e capacidade de exploração de sinergias. 
 
Em termos práticos, essa conjugação de actividades será iniciada com a 
celebração de um protocolo de convergência entre a OGMA, a Edisoft e a EID, 
que permitirá evitar duplicações e aproveitar sinergias entre empresas ou entre 
actividades de matriz tecnológica afim.  
Procura-se desta forma acompanhar (finalmente) as orientações dadas 
para o sector, tanto na Europa como nos EUA, que apontam para a utilização 
de tecnologia “dual” invertida, ou como o professor Braga Campos teve 
oportunidade de explicar, “o princípio anteriormente vigente do «uso militar» 
dando posteriormente origem ao «uso civil», está progressivamente a ser 
substituído pela sua inversa, isto é, o «uso civil» transferir-se para a utilização 
militar, não só por uma questão de custos, mas também pelo grau de qualidade 
e fiabilidade que os produtos de «uso civil» têm alcançado.” 
É assim cada vez maior o número de tecnologias civis, que têm também 
utilização militar. Um dos sectores onde mais se verifica essa tendência, é na 
utilização de produtos COTS115 nomeadamente ao nível da electrónica e da 




                                            
115 COTS-Commercial Of the Shelf, Produtos comerciais para uso genérico. Produtos que são concebidos 
para uso geral e que podem ser utilizados sem alterações para serem incorporados noutros produtos. Esta 
metodologia é válida tanto para produtos electrónicos (microprocessadores, por exemplo) como de 
software (sistemas operativos, bases de dados, etc...). 




3.5  A actividade das empresas de TIE que já hoje se relacionam com a 
indústria aeroespacial em Portugal 
 
3.5.1  Algumas notas 
Apesar das dificuldades, alguma e significativa actividade tem sido 
desenvolvida, nos anos mais recentes, por um conjunto de empresas 
portuguesas na área das TIE. As que mais se têm destacado nesta actividade, 
dada a sua estreita ligação com a indústria aeroespacial são a Skysoft, Edisoft,  
a EID, a Efacec e recentemente a Critical Software. 
Estas empresas por actuarem em áreas sensíveis da defesa, 
telecomunicações e aeroespacial têm necessidades muito específicas que só 
através do recurso a metodologias próprias de trabalho, desenvolvidas para 
estes fins, conseguem dar resposta a ambientes tão exigentes.  
. 
 
3.5.2 A Skysoft 
A Skysoft é uma empresa de capitais privados formada por um grupo de 
engenheiros com competências em áreas complementares, centrando a sua 
actividade nomeadamente no campo aeroespacial. O seu desenvolvimento tem 
beneficiado do conhecimento profundo que a direcção da empresa apresenta 
nos meios ligados à Airbus Industrie e ESA. O acordo de cooperação que 
Portugal assinou com a ESA em 1996, permitiu às empresas portuguesas 
participar desde essa data, nos Elementos 1,3,5 e 9 do ARTES116. A Skysoft 
aguarda neste momento um reforço de actividade como consequência da 
adesão formal de Portugal à ESA. 
                                            
116 ARTES-Advanced Research in Telecommunication Systems, Investigação avançada em sistemas de 
telecomunicações. 




Segundo o engenheiro Alfredo Gameiro Pais117, a Skysoft, talvez pela 
natureza dos seus accionistas e pela dedicação preferencial à envolvente 
aeroespacial, caracteriza-se por um modus operandis que se distingue de 
outras empresas no mesmo sector em Portugal. Apesar de ter como objectivo 
“voos mais altos”, é reconhecido que no curto e médio prazo, as empresas 
portuguesas no sector terão de se contentar em desenvolver, acompanhar e 
aperfeiçoar os conhecimentos nesta área tão complexa e rica de know-how. O 
objectivo realista é primeiro adquirir as técnicas, trabalhando para empresas 
com um nível tecnológico mais avançado e numa segunda fase haverá talvez 
capacidade para “inventar”.  
Nas palavras do engenheiro Alfredo Gameiro Pais, "nesta indústria é 
necessário encontrar o nicho mais adequado à actividade da empresa. Se for 
oferecida a possibilidade de começar por fazer degraus ou portas para um 
avião Airbus, apesar de ser menos interessante do que construir motores ou de 
fornecer os aviónicos, a rendibilidade será excelente e permitirá recolher 
experiência, para evoluir para outros componentes e para um alargamento na 
quota de participação.  A evolução de um estádio de sub-subcontratação para 
um fornecimento directo, é preferível nem que seja para conceber e fabricar um 
parafuso complexo, pois o facto de se ostentar o logotipo de  fornecedor directo 
do projecto, dá a visibilidade necessária para a empresa ser catapultada para 
projectos futuros.” 
A Skysoft aproveitou um espaço deixado em aberto, nomeadamente 
pela OGMA dada a indefinição estratégica desta empresa, nos últimos anos, 
relativamente ao seu futuro. Essa indefinição incide sobretudo, na ligação entre 
o Ministério de Defesa e o Ministério da Economia, e na definição de um plano 
exequível para o desenvolvimento da indústria aeroespacial em Portugal.  O 
engenheiro Alfredo Gameiro Pais afirma que a OGMA “tem «saber» 
desenvolvido em várias frentes que não tem sido incrementado e aproveitado."  
                                            
117 Entrevista efectuada ao engenheiro Alfredo Gameiro Pais, responsável pela Skysoft, em  15-Março-
2000, tendo por base o guião que se encontra anexo a este trabalho. 
 




No que respeita concretamente à postura da Skysoft, a tarefa 
fundamental para a sua sobrevivência é o acompanhamento muito de perto de 
tudo o que se faz no estrangeiro, nomeadamente nos principais centros 
europeus de aeroespacial (Paris, Toulouse, Milão, Madrid), e desencadear uma 
reacção rápida quando surge a mínima possibilidade de vir a participar em 
futuros projectos. A qualidade de trabalho e a obediência estrita de prazos é 
fundamental para garantir o retorno dos contratantes e a nomeação para o 
grupo de potenciais sub-contratados num próximo projecto.  
Apesar de não se dedicarem exclusivamente ao sector este é, sem 
dúvida, o mercado de maior sofisticação e somente os elementos seniores da 
empresa a ele têm acesso. Neste momento conta já com 15 especialistas, 
prevendo que venha a duplicar118 este número até ao final de 2001, em função 
dos contratos entretanto realizados119. Até aqui, as outras áreas de actividade 
da Skysoft, têm servido para garantir o "fundo de maneio", para apoio ao dia-a-
dia da empresa e como campo de desenvolvimento dos skills dos futuros 
engenheiros de software aeroespacial. Estes têm primeiro de dominar as 
metodologias de análise, os standards, as ferramentas de desenvolvimento, as 
linguagens utilizadas ("C" e Ada, principalmente) e depois os conceitos base do 
sector. Por esse facto, existe uma apetência especial por parte da Skysoft na 
contratação de licenciados pelo IST, nomeadamente das especialidades de  
Sistemas e Computadores e Aeronáutica. 
Na opinião do engenheiro Alfredo Gameiro Pais, existe alguma 
preocupação quanto ao tempo já decorrido desde a adesão à ESA e a 
ausência de acções concretas que, patrocinadas pelo Estado português, 
deverão ser tomadas para tornar rendíveis os investimentos120 efectuados com 
esta adesão.  O Estado português poderá ter ainda uma palavra a dizer no 
                                            
118 Actualmente a empresa cresce 10% ao mês (Público, “ Vender tecnologia ou parafusos” , 16-
Dezembro-1999). 
119 Os contratos que estão a ser negociados com a ESA rondam os 350 mil contos (Público, “ Vender 
tecnologia ou parafusos” , 16-Dezembro-1999). 
120 Do montante entre 1,4 e 2,5 milhões de contos a investir nesta adesão por Portugal (para o ano 2000), 
a ESA compromete-se a devolver 95% sob a forma de contratos com empresas nacionais, também 
chamado “ retorno industrial e tecnológico” . (Público, “ Vender tecnologia ou parafusos” , 16-Dezembro-
1999). 




desenvolvimento da indústria aeroespacial, criando as condições que possam 
elevar as capacidades em termos de infra-estrutura, de organização e de 
capacidade financeira para que, num prazo não muito alargado, as empresas 
portuguesas possam integrar alguns dos projectos europeus fundamentais na 
área do aeroespacial e das TIE: Eurocopter, Eurofighter, Airbus A400M, Airbus 
A3XX, nova geração de lançadores e ainda outros que venham a surgir nesta 
área. 
As palavras do engenheiro Alfredo Gameiro Pais são muito precisas 
quanto à forma como Portugal deverá estabelecer a sua linha de actuação no 
domínio do aeroespacial: "Satélites de forma isolada, não; satélites sim, mas 
em consórcio. Espacial em sintonia com a ESA. Aeronáutica sim, mas com 
parceiros e de uma forma directa (não sub-contratada já que existem as 
capacidades para entrar directamente nos projectos)."  
 
 
3.5.3   A Edisoft 
A Edisoft começou a sua actividade há alguns anos. Iniciou-se como 
resultado das contrapartidas das negociações da aquisição e equipamento das 
fragatas da classe "Vasco da Gama". A estratégia adoptada foi dirigir-se a um 
nicho de alta tecnologia, reconhecendo no entanto as dificuldades que iria 
encontrar para vencer, dado tratar-se de um “clube restrito”. A indústria 
aeroespacial é um sector com elevadas barreiras à entrada. O engenheiro 
Rodrigues de Sousa121, responsável da Edisoft, confirmou o que o engenheiro 
Alfredo Gameiro Pais, da Skysoft já havia revelado, “o único acesso ao alcance 
das empresas «desconhecidas» no meio é através de grandes empresas 
europeias, que permitem a participação indirecta de empresas nacionais, 
realizando tarefas de menor dimensão ou partes de grandes projectos em que 
as grandes empresas actuam como contratadas principais, ou responsáveis de 
                                            
121 Entrevista realizada com o engenheiro Rodrigues de Sousa em 28-Abril-2000, tendo por base o guião 
em anexo a este trabalho. 




projecto. A Edisoft tem tido bons resultados nestas participações, tendo 
conseguido entregar a  tempo e apresentar boa qualidade no trabalho 
desempenhado.” 
Em termos de áreas de negócio, a Edisoft iniciou a sua actividade em 
sistemas espaciais com trabalho produzido para a Agência Espacial Europeia, 
para o programa EGNOS. A presença no programa GALILEU permitirá gerar 
significativos aumentos de capacidade tecnológica, abrindo certamente novas 
perspectivas de negócio. Está também em andamento o processo de 
certificação ISO 9001, credencial importantíssima para afirmação da empresa 
como fornecedora de primeira linha. 
Segundo o engenheiro Rodrigues de Sousa, uma das maiores 
dificuldades sentidas na actividade é o recrutamento de pessoal especializado, 
nomeadamente na área específica de engenharia de software e mesmo 
noutros ramos de engenharia, que poderiam ser canalizados para a área de 
desenho e concepção de software. As exigências particulares para estas áreas 
são elevadas. As universidades portuguesas, mormente as escolas de 
engenharia  que facultam cursos de engenharia de informática, não têm no seu 
curriculum o ensino de  metodologias de desenvolvimento de software que são 
aplicáveis nos projectos de alta tecnologia. O engenheiro Rodrigues de Sousa 
referia-se, concretamente, a projectos no âmbito da indústria aeroespacial, 
Defesa ou investigação científica como a pesquisa nuclear.  
A falta de recursos  muito especializados  em engenharia de software é 
assim (para além da desadequação dos currículos), um grave problema para 
as empresas de base tecnológica. Apesar do mercado não ser 
significativamente grande, quando têm que satisfazer encomendas necessitam 
entregar o trabalho que lhes está atribuído, no espaço de tempo rigorosamente 
previsto no cronograma do projecto. A grande diferença para outros projectos é 
que nas áreas em que a Edisoft se movimenta, o produto entregue destina-se  
a ser integrado num bloco mais vasto que não poderá ser concretizado se um 
dos componentes falhar a sua janela de entrega.  




É fundamental dispor de uma programação adequada dos recursos 
técnicos da empresa, no que respeita à formação e disponibilização, face aos 
projectos em que a empresa participa. A forma mais usual que tem sido 
utilizada pela Edisoft para minimizar este grave problema, nomeadamente em 
época de expansão, é a contratação de pessoal formado  no Instituto Superior 
Técnico e na Universidade de Coimbra, nas áreas de engenharia aeroespacial 
e de engenharia de informática respectivamente. Depois, submetê-los a uma 
formação intensiva com uma componente teórica e outra maioritariamente 
prática (hands-on), em locais como o INGRA (em Barcelona), a Alcatel Espace  
(em Toulouse) e a CGM  (em Madrid). 
No que respeita à colaboração com outras empresas portuguesas que 
se situam no mesmo sector, a Edisoft tem trabalhado com a Efacec e com a 
EID. Mais recentemente participou em concursos em associação com a Skysoft 
e com a Critical Software122. Relativamente a instituições científicas de 
investigação e desenvolvimento tem tido contactos com o próprio IST e 
Universidade de Coimbra, bem como com o INETI. 
O engenheiro Rodrigues de Sousa reconhece que Portugal tem 
potencialidades nesta área. As tecnologias de informação irão ser sem dúvida, 
o veículo que permitirá uma maior participação de Portugal na indústria 
aeroespacial. Confirmando uma opinião expressa por outros especialistas 
entrevistados no âmbito deste trabalho, o engenheiro Rodrigues de Sousa 
também defende o papel importantíssimo do Estado português na promoção 
internacional de Portugal nesta área de actividade, devendo actuar como motor 
de desenvolvimento e de agregação, pelo menos através das empresas que 
controla com o IPE.  
"A adesão de Portugal à ESA foi um passo que veio proporcionar às 
empresas portuguesas uma maior abertura na participação em projectos da 
Agência Espacial Europeia. Torna-se no entanto fundamental não reduzir a 
                                            
122 A iniciativa em Dezembro de 1999 da Skysoft, na sequência de um convite efectuado pela Alcatel para 
o projecto EPS-CGS da Eumetsat, de formar um consórcio, LusoSpace, com a Critical Software e com a 
Edisoft, para concorrerem juntas a este projecto. 
 




participação de Portugal aos projectos patrocinados pela ESA, que se 
restringem maioritariamente à actividade científica, para a qual Portugal ainda 
não tem preparação suficiente para poder retirar todos os benefícios.” O 
engenheiro Rodrigues de Sousa sustenta, que a orientação a seguir deverá ir 
no sentido de projectos como os da Arianespace, configurando-se já no médio 
e longo prazo. Tal como o professor Braga Campos havia referido, “a ambição 
de Portugal na participação em projectos ligados à indústria aeroespacial deve 
estar focada no médio e longo prazo, nunca naquilo que está prestes a fazer 
história.”  
No sentido de se poder corporizar a coordenação das actividades do 
sector aeroespacial, o engenheiro Rodrigues de Sousa aceita a existência de 
um órgão com essa responsabilidade. “É forçoso encontrar o modelo que 
melhor se adeque a essa necessidade e que ultrapasse as incoerências 
actualmente existentes na relação do estado com o domínio do aeroespacial.” 
 Com efeito, diversos ministérios123 estão envolvidos na questão 
aeroespacial, cada um se assumindo com maior importância que o outro. Por 
esse facto, torna-se complicada a gestão dos interesses de Portugal nesta 
área, sendo desperdiçada muita energia (e principalmente muitos recursos 
humanos especializados), sem resultados tangíveis na evolução da visibilidade 
da indústria aeroespacial portuguesa como um todo (“cluster”) organizado e 
com capacidade de realização.  
Segundo o engenheiro Rodrigues de Sousa, “as tecnologias de 
informação constituíram o veículo ideal para obter maior visibilidade e fazer 
valer a experiência acumulada nas participações em projectos nos últimos anos 
(como empresas subcontratadas). A sua aliança (através de formação de 
consórcios ou joint-ventures) com outras empresas da UE (espanholas por 
exemplo, dada a proximidade física e cultural), mais maduras no sector, 
proporcionariam as condições para a participação mais vantajosa nos grandes 
projectos, ostentando desta forma um estatuto de empresas de primeira linha.” 
                                            
123 Economia, Defesa, Ciência e Tecnologia, Negócios Estrangeiros, Planeamento e se considerarmos os 
aeroportos e navegação aérea ainda temos o envolvimento do ministério do Equipamento. 




Esta decisão será no entanto “difícil de ser tomada de per se pelas 
diversas empresas, a não ser que exista um sponsor. É também neste papel 
que o órgão de coordenação sugerido poderia intervir.  Algumas das potenciais 
empresas para parcerias/joint-ventures são favoráveis à análise das várias 
experiências, para verificar qual a melhor forma de realizar a integração. Não é 
um processo imediato. Terá de ser estudado atentamente, como aliás, em 
qualquer outra comunhão de negócios.”  
Alguns passos, entretanto, têm sido dados neste sentido. A participação 
conjunta em projectos europeus por parte da Edisoft, Skysoft e Critical 
Software, são disso um exemplo.  
No quadro 14 apresenta-se a evolução da Edisoft com o recurso a 
alguns dos indicadores principais. Destaca-se a evolução verificada de 1996 
para 1999 e sobretudo a esperada para o ano 2000, já sob o efeito da adesão 
de Portugal à ESA. 
 
Quadro 14 
Edisoft - Evolução dos principais indicadores e previsão para 2000 
(milhares de contos) 




V. Negócios 268 320 420 468 75% 807 
R. Líquido 5 41 60 58 1160% 163 
Nº Empregados 27 29 37 54 200% 66 
Fonte: Adaptado de Relatório de Contas Empordef, 1999 
 
Na perspectiva do accionista Empordef é  pretendida uma intensificação 
da colaboração entre os accionistas portugueses e o grupo Thomson, tirando 
proveito das capacidades da Edisoft, nomeadamente no mercado internacional. 
 





3.5.4  A EID 
A EID124 tem concentrado a sua actividade no mercado da Defesa, tendo 
produzido nos últimos anos muito do equipamento de  comunicações utilizado 
pelas Forças Armadas Portuguesas.  
Durante o ano de 1999, a EID viu reforçada a sua vocação como 
empresa de engenharia e desenvolvimento de sistemas de comunicações. 
Com efeito, foi tomada pela administração da empresa uma decisão de fundo, 
visando a concentração da actividade no seu verdadeiro núcleo de 
competência, no sentido de uma progressiva redução da componente industrial 
que ficará circunscrita à produção de protótipos, montagem e teste final dos 
seus produtos. Resultou, deste modo, uma reorganização da sua estrutura 
interna e uma reavaliação da sua actividade de projecto.  
Foi com o Sistema Integrado de Controlo de Comunicações (SICC), que 
na década de 80, a EID veio trazer algo de novo às fragatas da classe “João 
Belo” da Armada portuguesa. Melhores comunicações dentro do navio e um 
incremento significativo na qualidade das comunicações externas, veio atestar 
o trabalho desenvolvido. A aquisição das fragatas Meko125, por parte do 
Governo português, proporcionou uma nova oportunidade para a EID poder 
modernizar e desenvolver o trabalho já realizado anteriormente, recorrendo às 
novas tecnologias entretanto disponibilizadas.  
Este foi o passo para a notoriedade que posteriormente favoreceu a 
internacionalização. Em concursos internacionais a EID já participou (e 
ganhou) em concorrência com empresas de elevado gabarito na especialidade 
de comunicações, como a Siemens, a Signaal, a Rohde&Schwarz, a 
Aeromaritime, a Marconi e a Redifor.  
 
                                            
124 EID-Empresa de Investigação e Desenvolvimento, integra holding estatal para a indústria da Defesa, 
Empordef. 
125 Classificadas como fragatas da classe “ Vasco da Gama”  na Marinha de Guerra Portuguesa. 




O sucesso alcançado levou algumas destas empresas (e outras que 
entretanto tomaram conhecimento da EID) a procurarem celebrar acordos de 
parceria. Foi o caso dos estaleiros espanhóis de Bazan e da própria 
Rohde&Schwarz, com quem a EID desenvolve actualmente um novo conjunto 
de equipamentos de comunicações que incorporam a mais moderna 
tecnologia. A experiência da EID neste sector é vasta, pois já procedeu no 
passado ao desenvolvimento de equipamentos rádio móveis126 tácticos e de 
redes de comunicações de campanha. 
A participação da EID em conjunto com as empresas parceiras, nos 
concursos internacionais, tem aportado resultados bastante positivos. O 
segmento de mercado constituído pelo Sistema Integrado de Comunicações127 
tem sido, nos últimos anos, o principal contribuinte para o volume de negócios 
da EID. 
No quadro 15, verifica-se que em 1999 foi recuperado o nível de 
negócios atingido em 1997, tendo alcançado um resultado líquido positivo, o 
primeiro dos últimos 4 anos. O crescimento estimado para o ano 2000 é  
significativo (um aumento de 43% nas vendas) apesar dos resultados líquidos 
previstos serem quase inalteráveis face a 1999. 
 
                                            
126 A EID assinou em 1996 um protocolo com as Forças Armadas Portuguesas com vista ao 
desenvolvimento de um novo sistema de comunicações VHF táctico de referência P/GRC-525, 
obedecendo aos novos requisitos POST2000 para este tipo de comunicações. Aguarda-se que o novo 
equipamento faça a sua entrada nos mercados militares durante o ano de 2000, onde deverá representar 
um salto tecnológico significativo.  
127 Que se vai adaptando às necessidades específicas dos clientes e vai tendo em consideração a evolução 
tecnológica. De referir o contrato ganho para a Marinha Holandesa em que o Sistema Integrado de 
Comunicações foi apresentado com o recurso à tecnologia mais recente como o ATM (Asynchronous 
Transfer Method). 





EID - Evolução dos principais indicadores e previsão para o ano 2000 
(milhares de contos) 




V. Negócios 2.472 3.074 1.934 3.195 29% 4.579 
R. Líquido -237 141 338 110 - 113 
Nº Empregados 210 216 218 219 4% 210 
Fonte: Adaptado de Relatório de Contas Empordef, 1999 
 
A expressão da participação da EID em projectos integrados nos 
grandes programas europeus no sector das TIE, traduz o reconhecimento pela 
importância e influência determinante destas áreas para a evolução das 
empresas que pretendem acompanhar the state of the art. De facto, a 
participação da EID nos principais programas comunitários como o EUREKA, 
BRITE, ESPRIT, EUCLID e STRIDE, em parceria com outras empresas 
europeias (que dispõem de tecnologia de ponta) e universidades, tem 
proporcionado o acesso à investigação conjunta em áreas próximas da linha de 
I&D da EID. 
 
 
3.5.5  A Critical Software 
Das empresas apresentadas, a Critical Software é a empresa mais 
jovem, tendo começado verdadeiramente a sua actividade comercial no ano de 
1998. Vários aspectos são interessantes de analisar nesta empresa. Um 
primeiro aspecto, o facto de não se localizar em Lisboa. Coimbra é a sua 
residência. A questão da residência merece um destaque especial, pois neste 




momento o grande pólo que se afirma nas tecnologias de informação em 
Portugal, tende a localizar-se no Minho, o “Silicon Valley português”128.  
Um outro aspecto a realçar é a inovação introduzida pela Critical. Isto é,  
enquanto as outras empresas referidas neste trabalho (à excepção da EID) 
desenvolvem a sua actividade a partir de encomendas de empresas 
contratantes, a Critical desenvolveu um produto (e outros129 estão na “forja”), 
que adapta para vários ambientes mas que parte de uma base única de sua 
autoria.  
Será interessante debruçar-nos um pouco sobre este caso já que 
configura o que defendemos como objectivo para as empresas portuguesas de 
base tecnológica. A Critical Software nasceu como consequência do 
desenvolvimento de um produto, o WinFT130, que foi idealizado pelos três 
fundadores. A ideia resultou de um trabalho de investigação e que foi divulgado 
junto de uma publicação científica internacional (americana) de grande 
aceitação. Este foi o ponto de partida de todo o sucesso e visibilidade que se 
seguiu.  
 Pensamos que este é o modelo que mais se aproximará do ideal para 
as empresas de TIE de base tecnológica em Portugal. Como tal, deve ser 
estudado e acarinhado para ser desenvolvido e multiplicado.  
Dada a precária estrutura da empresa na época em que o produto foi 
desenvolvido, a Critical optou por vender os seus direitos a uma empresa 
canadiana, a Intrinsyc, com vista à sua exploração a nível mundial. Hoje a 
decisão talvez tivesse sido diferente. Esta é no entanto a realidade, que 
empresas muito jovens de elevada intensidade tecnológica enfrentam quando o 
                                            
128 Semana Informática, “ Minho é o Silicon Valley português” , pp.15-16, 28-Set-2000. Facto a que a 
presença da Universidade do Minho e da sua licenciatura e pós-graduações em engenharia de sistemas e 
de computação, não será alheia. Um outro aspecto interessante de referir a este propósito é de que  Braga 
é o distrito demograficamente mais jovem de Portugal.     
129 Com a designação WMPI este produto permitirá o desenvolvimento e execução de aplicações com 
grandes necessidades de processamento. A tecnologia standard em que se baseou este produto agora 
aplicada ao Windows NT e 2000 da Microsoft é a MPI (Message Passing Interface). 
130 O WinFT é um produto que procede à “ blindagem”  do sistema operativo Windows da Microsoft. O 
nome diz tudo, Windows Fault Tolerance, para a protecção aos crashes que provocam a disrupção do 
normal funcionamento. 
 




sucesso surge "repentinamente" e ainda as estruturas de apoio comercial e de 
marketing são inexistentes.  
Nas empresas start-up de alta tecnologia, normalmente uma 
percentagem muito  elevada da “massa cinzenta”, que pode chegar perto dos 
95%, está dedicada à concepção dos produtos dispondo assim, de muito 
poucos recursos para outras tarefas. A tendência é “desleixar” o “outro 
trabalho” que necessita absolutamente ser realizado em simultâneo com o 
trabalho de concepção. A sua não realização, poderá levar à perda de mercado 
durante o período de tempo consumido no desenvolvimento. É imprescindível 
para esse tipo de empresas (e para outras nas mesmas condições) dispor da 
capacidade de autopromoção e de gestão financeira corrente, pois enquanto 
uns preparam o futuro, outros garantem não haver sobressaltos no presente. 
A Critical Software demonstra um elevado nível de capacidade técnica.  
Do seu staff, cerca de 74% estão directamente ligados a actividade 
desenvolvimento de software, 63% são diplomados superiormente, os 
restantes são finalistas. Dos já diplomados, um é doutorado, três são mestres, 
dois são doutorandos e um é mestrando. 
 Existe uma relação estreita entre a empresa e a universidade e o 
politécnico de Coimbra, principalmente através da ligação ao departamento de  
informática da faculdade de engenharia e ao Instituto Superior de Engenharia 
de Coimbra. O seu nascimento e actividade continua intimamente ligado ao 
Instituto Pedro Nunes (IPN)131 em Coimbra.  
 O volume de negócios da Critical Software para o primeiro ano completo 
de actividade (1999) foi de 130.000 contos, representando um crescimento 
(pouco significativo) de 500% em relação a 1998.  
                                            
131 O IPN é uma das mais conceituadas instituições recentes de C&T do país, nomeadamente através do 
seu Laboratório de Informática e Sistemas. Com 5 anos de existência conseguiu encontrar o equilíbrio 
financeiro, tendo obtido receitas relativas à venda de serviços no valor de 344 mil contos em 1999. (Ideias 
& Negócios, Julho-2000, p. 97). 




 Com a adesão de Portugal à ESA, a Critical perspectiva um significativo 
desenvolvimento nesta área, podendo vir a acontecer um spin-off da área 
aeroespacial da empresa, num espaço de três anos. 
 
 
3.5.6  A EFACEC 
  A Efacec, é um grupo de longas tradições e presente em diversas 
actividades em Portugal ("demasiadas" na opinião132 de José Morais, seu 
responsável) e no estrangeiro, em áreas tão distintas como a energia, bombas 
hidráulicas, serviços de engenharia, manutenção e assistência, automação e 
robótica, telecomunicações, sistemas de electrónica, ambiente e sistemas de 
informação. 
 De forma a se reposicionar no mercado e dar resposta às novas 
solicitações, tirando partido da experiência e know-how acumulado ao longo 
dos seus anos de actividade nos mais diversificados projectos, a Efacec 
prepara-se agora para reformular a sua organização em função das áreas 
consideradas como core para a empresa.  
 A reorientação para a economia digital pretende além de dar resposta às 
tendências do mercado, permitir recuperar os resultados líquidos da empresa 
que tiveram uma quebra próxima dos 50% no exercício de 1999.  
As tecnologias de informação serão o cerne principal da estratégia que 
se desenha para o grupo. Em 1999, o agrupamento das empresas ligadas às 
tecnologias de informação, electrónica e telecomunicações, representavam 
cerca de 13,2% da facturação do grupo, o que se traduziu num valor próximo 
dos 6,4 milhões de contos. O objectivo estabelecido pela Efacec é de  vir a 
realizar um volume de negócios na ordem dos 50 milhões de contos para a 
sub-holding de tecnologias de informação. 
                                            
132 Exame, "Mudar e Cortar a direito", 30-Agosto-2000, pp. 48-49. 




Uma das grandes vantagens de que o grupo Efacec dispõe é a sua 
experiência de internacionalização, que vale 40% do volume de vendas do 
grupo. Esta será também uma mais-valia significativa que a Efacec poderá 
aportar ao “cluster” da indústria aeroespacial em que venha a participar.  
Para o grupo Efacec, o sector aeroespacial não é desconhecido, pois 
tem repetidamente estado envolvido em projectos dessa natureza. A sua 
participação no projecto PoSAT, a iniciativa SISAT e NetSAT, a que já fizemos 
referência no ponto 3.1.1, demonstram experiência e interesse no sector. Mais 
recentemente e como evolução dessa vontade (dado o insucesso das 
iniciativas anteriores), a Efacec realizou um acordo com a Empordef, que levou 
ao programa Portugal Space133. 
O programa Portugal Space derivou de um estudo tendente a identificar 
e a avaliar financeiramente, oportunidades no mercado aeroespacial 
internacional e correspondentes parcerias tecnológicas. Este estudo nasceu do 
interesse da Efacec e respectivo entendimento com a Empordef, com vista a 
desenvolver novas actividades empresariais de elevado conteúdo tecnológico, 
quer na área civil quer na área militar, na sequência de trabalhos anteriores 
desenvolvidos pelas duas empresas. 
Este estudo, patrocinado pela Efacec e pela Empordef, foi desenvolvido 
por uma equipa de consultores norte-americanos (Colorado Technologies), 
tendo sido apoiado em 75% por verbas do Plano de Acção Voluntarista do 
PEDIP II.  
A aproximação proposta pelo programa poderá proporcionar a 
implantação de projectos empresariais em parceria, com efeitos estruturais ao 
nível da incorporação de tecnologias e know-how. Desta forma poderão ser 
criadas no país novas áreas de especialização industrial, num domínio crítico 
para o desenvolvimento futuro e ainda aberto à entrada de novos concorrentes. 
Segundo os seus promotores, este programa poderá vir a "incomodar" a 
concorrência internacional. 
                                            
133 Visão, 20-Jul-2000, “ Portugal espacial” , p. 112 




O investimento previsto para os primeiros anos do programa Portugal 
Space, é de 17,5 milhões de contos, que se destinam essencialmente à 
formação especializada no estrangeiro de cerca de 140 quadros técnicos e 
científicos, em cinco anos.  As áreas seleccionadas para serem desenvolvidas 
situam-se  sobretudo na exploração de subprodutos, como comunicações de 
banda larga e estreita via satélite, navegação por satélite e detecção remota. 
Os líderes do projecto estimam134 que, tratando-se de iniciativas 
empresariais, a banca comercial venha a canalizar entre 40 a 50 por cento do 
investimento previsto e o restante seja disponibilizado por fundos europeus 
através do POE e outros135.  
A originalidade do projecto segundo Rui Neves136, é que a Portugal 
Space não pretende por si fabricar ou construir, o objectivo é ser 
essencialmente,  “uma promotora de investimento” com vista à criação de uma 
“carteira de empresas que desenvolvam produtos e serviços” ligados a este 
sector.  
Algumas das empresas que poderão estar mais próximas de participar 
neste projecto serão a OGMA (para a área dos sistemas de navegação) e a 
Edisoft (para o desenvolvimento de software), ambas empresas participadas 
pela Empordef. 
Na perspectiva da Efacec, a sua sub-holding para as tecnologias de 
informação irá desenvolver software e serviços baseados sobre imagens de 
adquiridas por satélites em redes de baixa altitude, no âmbito deste programa e 




                                            
134 Jornal “ Público” , 10-Junho-2000, “ Indústria prepara parcerias espaciais” , www.publico.pt 
135 Como os promovidos pela ESA, oriundos das empresas fundadoras do programa e outras de capital de 
risco nacionais ou estrangeiras que se venham a interessar pelo negócio. 
136 Presidente da holding estatal de empresas de defesa Empordef. 




3.6   Contributos da indústria aeroespacial em Portugal para um novo 
modelo económico 
Iniciativas como o programa Portugal Space; a colaboração já efectuada 
entre diversas empresas de TIE já presentes no sector aeroespacial; a 
convergência entre a OGMA e a divisão de manutenção da TAP; vão ao 
encontro do que preconizamos como organização de um "cluster" para a 
indústria aeroespacial em Portugal. A este conjunto de empresas deverão 
ainda ser agregadas, as instituições de ensino superior e de ensino tecnológico 
já existentes ou a criar para o efeito, as instituições de C&T (o Laboratório da 
Academia da Força Aérea, o Instituto de Sistemas e Robótica de Lisboa e 
Porto, o Instituto Pedro Nunes de Coimbra, para citar alguns exemplos). 
A estruturação de um "cluster" para a indústria aeroespacial portuguesa 
poderá ser iniciada através da concepção de um modelo de interacção para o 
sector. Uma proposta possível poderia tomar a forma do que sinteticamente 
ilustramos na figura 2. 
Partindo da hipótese de que o Estado português pretende especializar a 
indústria (ou pelo menos alargar a actividade já hoje existente) na área 
aeroespacial, com especial incidência na conjugação daquela com as TIE, 
então terá de observar diversos pressupostos. Salientamos os que foram 
repetidamente referidos pelos diversos interlocutores que tivemos: 
- Recursos humanos muito especializados (preparados pelos 
estabelecimentos de ensino superior a um nível mais elevado e com 
conhecimentos técnicos mais próximos dos necessários nesta área de 
actividade); 
- Definição de uma política clara e inequívoca para a actividade 
aeroespacial, supervisionada por um órgão supra-ministerial cuja 
composição resulte também dos diferentes participantes (empresarial, 
ensino , I&D e Estado) no “cluster” aeroespacial português.  
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Indústria Aeroespacial  
em conjugação com as 
TIE. 
 Trabalhos científicos; 
 Construção de  Protótipos; 
 Participação em eventos; 
 Formação superior 
evolutiva; 
¾Participação em Consórcios 
através de subsistemas próprios 
ou concebidos em função de 
projecto específico. 
¾Produtos próprios que poderão ser 
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Os pontos essenciais a destacar desta proposta de modelo são: 
- A definição pelo Estado português de uma política para a indústria 
aeroespacial que atenda não só às necessidades da educação e 
formação (de técnicos e de gestores), mas também que se enquadre 
com outras actividades e áreas, como nomeadamente o equipamento 
das forças armadas, os investimentos na vigilância marítima, ambiental e 
de segurança; 
- O Estado deverá canalizar fundos necessários para o desenvolvimento 
deste modelo tendo tomado consciência do seu poder multiplicativo na 
economia do país (combinado-os com as necessidades prementes de 
meios aéreos que os diversos departamentos de estado, serviços de 
segurança e vigilância e ainda forças armadas, apresentam); 
- O Estado deverá fomentar a associação lógica de empresas e de 
unidades especializadas de empresas em áreas similares de forma a 
reunir sob os mesmos objectivos, recursos humanos e infra-estruturas, 
para poder obter massa crítica de dimensão internacional; 
- A fundação de uma estrutura de C&T participada por todas as entidades 
ligadas ao sector, de forma a constituir uma plataforma de I&D comum 
ao "cluster" da indústria aeroespacial com o intuito de participar nos 
grandes projectos europeus de cariz civil ou militar, no âmbito das 
organizações de que Portugal é membro ou para empresas 
transeuropeias como são os casos da EADS ou da ASTRIUM137, ou 
ainda outras cujas oportunidades venham a surgir. 
 
A este respeito, o exemplo de países de dimensão demográfica 
semelhante à de Portugal não deve ser ignorado. Apesar da cultura ser 
diferente,  e as gentes serem distintas, não poderão ser descartadas as suas 
experiências.  
                                            
137 Joint-venture europeia para o espaço, formada pela Matra Marconi Space e a Unidade para o Espaço 
da DASA (que está integrada na EADS). A empresa resultante desta associação é uma das maiores do 
mundo, no segmento, com vendas na ordem dos 2,25 biliões de euro. 




Nesta perspectiva, a Suécia constitui  um caso que deve ser analisado à 
luz do modelo que se sugere para Portugal, ilustrando o que um país com 
menos de 9 milhões de habitantes pode fazer. Deveremos contudo referir, que 
a Suécia e de acordo com o relatório de 1999 da Agência Nacional para a 
Indústria e Desenvolvimento Tecnológico, é o país do mundo que, 
relativamente ao produto, mais gasta em investigação e desenvolvimento. Além 
disso, as empresas, nomeadamente as principais empresas industriais em 
conjunto com o sector universitário, são líderes mundiais com os gastos em 
I&D.  
A I&D, a Educação e a Formação são os elementos chave para o 
sucesso da Suécia na implementação do modelo económico baseado no 
conhecimento. Portugal para conseguir encetar a evolução para esse modelo 
económico terá de investir vigorosamente na educação e formação, definindo  
objectivos realistas e consentâneos com a realidade portuguesa, não deixando 
contudo de ser ambiciosos. Para isso deverá planear a médio e longo prazo, 
procedendo criteriosamente ao cumprimento de etapas e à reavaliação crítica 
do percurso percorrido.  
Rodrigues, Mata e Alves (2000)138 afirmam que "tão importante quanto o 
esforço de investimento em capital fixo e infra-estruturas reconhece-se hoje ser 
decisivo o investimento em saber e conhecimento,  nomeadamente em 
investigação, no desenvolvimento de aplicações, de software e de conteúdos 
informacionais, a par da formação dos recursos humanos e criação de 
competências em todos os níveis de ensino e qualificação". 
O objectivo de massificação do acesso às tecnologias de informação, 
que resulta  do programa operacional "Sociedade de Informação 2000-2006", 
em especial no que respeita às medidas aplicáveis às escolas, não deve perder 
de vista outros problemas fulcrais que sem a sua resolução, não permitirá 
valorizar o trabalho proposto. Por essa razão, não basta mostrar que Portugal 
apresenta 100% de escolas de ensino secundário com acesso à Internet, 
                                            
138 Rodrigues, Mata e Alves (2000), "Os recursos humanos na Sociedade de Informação", in Cadernos 
de Economia, Janeiro/Março-2000, pp.47-50. 




comparando-se, dessa forma139 com países como a Finlândia ou a Irlanda. O 
primeiro, é o país do mundo com maior taxa de acesso à Internet, 
ultrapassando inclusivamente os EUA; o segundo apresenta um crescimento 
económico (continuado) que Portugal pode invejar.  
Mateus, Brito e Martins (1995) referem a propósito do sistema educativo, 
que este deverá estar preparado para fornecer a instrução básica e intermédia 
aos grupos com mais baixos níveis de educação e formação, no sentido de 
facultar o prosseguimento da educação e formação de adultos. Só assim será 
possível proporcionar uma aprendizagem permanente, para garantir uma 
polivalência de conhecimentos. Este será o processo que criará as condições 
para que a transição dos jovens da Escola/Universidade para o trabalho se dê 
de forma mais facilitada e efectiva, por forma a permitir a mobilidade e 
flexibilidade profissionais, assegurando aos intervenientes uma maior 
capacidade de adaptação. 
De acordo com Martin Rhodes140, tanto no Reino Unido, como em Itália 
e Portugal, os sistemas de educação e formação estão muito atrasados em 
termos de preparação de pessoas para o novo sistema económico. Um outro 
problema grave a considerar é o abandono escolar prematuro, que faz com que 
estes cidadãos percam a capacidade de aprender mais tarde novas 
competências, principalmente se o sistema de ensino/formação não está 
preparado para os receber  numa fase posterior da sua vida. 
Numa linha idêntica, a Comissária Europeia para o Emprego e Assuntos 
Sociais, Anna Diamantopolou141, referiu o afastamento entre as escolas e a 
indústria, explicando que "o resultado deste distanciamento é a carência de 
inovação, investigação e de profissionais em tecnologias de informação."  
                                            
139 European Commission: Strategies for Jobs in the Information Society (Draft progress report, 1999) 
referido por Rodrigues, Mata e Alves (2000). 
140 Investigador do European University Institute, um dos autores do Relatório «O futuro da Europa 
Social», preparado para a Presidência Portuguesa da União Europeia (Jornal “ Expresso” , 13-Maio-2000, 
“ Há que subsidiar a contratação” ). 
141 A propósito duma conferência havida em Lisboa com o tema “ A Europa, a globalização e o futuro da 
Política Social”  (Jornal “ Expresso” , 13-Maio-2000, “ A Europa está no ponto de viragem” ). 




Assiste-se assim, a mais um paradoxo dos tempos modernos. A Europa, 
apresenta por um lado desemprego que tende a aumentar e por outro, crescem 
a passos galopantes vagas para empregos na área das TIE.  
Nos últimos anos ficaram 700.000 vagas por preencher no sector das 
tecnologias de informação, prevendo-se que, a permanecerem as condições 
actuais, em 2003 esse número de vagas crescerá para cerca de 1,6 milhões.  A 
Comissária acredita que o programa proposto no documento «e-europe» 
poderá inverter este processo ao assegurar a interligação da inovação e I&D 
entre as Universidades e os serviços para as indústrias. “Temos de impor 
ligações entre as empresas, o sistema de educação, as universidades, o 
sistema de formação e o sistema produtivo.” Este será sem dúvida, o quadro 
fundamental para o desenvolvimento dos futuros trabalhadores da nova 
economia.  
Contudo, na opinião de James Galbraith142, “o sector das TIE é 
importante, dado que contribui com 8% do emprego e com 35% para o 
crescimento dos EUA. Mas seria cauteloso em atribui-lo como a força principal 
da nova economia.” Acrescenta dizendo, “para empregar 35 milhões de 
europeus, as TIE não são a única direcção. Há que apostar em outros 
sectores.” Esta afirmação vem ao encontro das nossas preocupações, quando 
dizemos que, de uma forma geral, os governos europeus têm utilizado a 
Internet, o comércio electrónico e outros serviços afins, como a panaceia para 
todos os problemas de emprego na Europa. 
As tecnologias de informação e comunicação são um meio que deverá 
ser utilizado para acelerar a inovação e o desenvolvimento, mas não são por si 
a resolução dos problemas existentes. No caso português, a importância das 
TIE para o tecido industrial, em particular para o tecido industrial de elevada 
intensidade tecnológica, de que a indústria aeroespacial é um exemplo muito 
concreto, não se resume apenas aos websites e ao e-commerce. A indústria, 
                                            
142 Semanário “ Expresso” , 22-Julho-2000, “ O pleno emprego não passa pelas TI” . 
 




em destaque, a de alta tecnologia, ainda é uma componente estratégica da 
economia dos países que a detêm.  
A opção clara na indústria aeroespacial aporta diversificação ao tecido 
industrial português. Será uma renovação da aposta que foi efectuada no  
projecto da AutoEuropa, com a vantagem adicional de que Portugal já dispõe 
actualmente de infra-estruturas que suportam essa actividade e de recursos 
humanos (apesar de insuficientes na perspectiva de alargamento da 
actividade) com um nível técnico muito mais próximo do top mundial.  
 




4    Síntese e Conclusão 
 
4.1 Síntese 
Na análise da indústria aeroespacial em Portugal e das suas 
perspectivas de desenvolvimento é inevitável falar do contexto internacional 
desta indústria. O fenómeno da globalização reforça ainda mais essa 
imprescindibilidade. 
A actividade da indústria aeroespacial apesar de se ter concentrado no 
mundo ocidental desde o seu aparecimento, conheceu sobretudo no período 
anterior e no decorrer da 2ª guerra mundial, um grande desenvolvimento na 
União Soviética e no Japão. No período da guerra-fria, após as limitações 
impostas às potências derrotadas, assistiu-se a um desenvolvimento desta 
indústria em países como a China (com a assistência da ex-URSS), Índia e em 
alguns dos chamados países do "Bloco de Leste". 
Os EUA destacaram-se dos restantes países membros desta 
comunidade restrita, graças ao grande desenvolvimento ocorrido durante a 2ª 
guerra mundial, e pelo mercado que se abria em todo o mundo principalmente 
nas regiões abertas à sua influência económica e política. 
A Europa, apesar de ter sido nos primórdios desta indústria um dos 
focos de desenvolvimento e inovação, atrasou-se face aos EUA no período que 
se seguiu à 2ª guerra mundial. As excepções foram reduzidas e o seu sucesso 
relativo até à década de 70.  
A situação na Europa evoluíu e foi sobretudo com as experiências 
havidas ao nível da aeronáutica militar que, no final da década de 60, se 
começou a desenhar o projecto para a produção de um avião de transporte de 
passageiros. O modelo pretendido era a parceria como já havia sido realizada 
para alguns aviões militares produzidos no passado. O objectivo principal era 
desafiar a hegemonia americana no sector da aeronáutica civil em aviões de 
mais de 100 lugares.  




O cenário actual na indústria aeronáutica civil é substancialmente 
diferente do existente nas décadas anteriores. A Europa tem hoje uma 
presença significativa neste segmento de mercado, através da família de 
aviões Airbus, tendo em 1999 ultrapassado pela primeira vez a Boeing, na 
carteira de encomendas.  
É na aeronáutica militar, nomeadamente na tecnologia stealth143 e nas 
smart-weapons144, que a vantagem dos EUA é maior. No entanto, é também 
neste domínio que os norte-americanos são mais criteriosos no controlo das 
exportações, donde, numa perspectiva meramente comercial, poderíamos dizer 
que os produtos disponibilizados pela Europa e pelos EUA, para exportação, 
são actualmente de nível semelhante. 
No sector espacial a Europa, através das inovações científicas e 
tecnológicas145 e também do sucesso comercial que a Arianespace tem 
alcançado, encontra-se numa rota bem delineada para a exploração do 
espaço. A lacuna ainda existente é não dispor, até ao momento, de um 
lançador do tipo “vai-vem” tripulado para conseguir apurar a sua experiência 
para outro tipo de missões. Não obstante, tem colaborado em condições de 
igualdade com as outras duas potências espaciais “tripuladas”, os EUA e a 
Rússia, na execução da ISS146. 
A posição de supremacia que as empresas americanas ainda detêm na 
indústria aeroespacial, resulta também da combinação (reforçada após as 
reestruturações havidas) das actividades conjuntas civil e militar. De facto, as 
empresas dos EUA podem beneficiar não só dos contratos militares de grande 
                                            
143 Stealth – Invisível no radar. O eco reportado pelo radar é insignificante iludindo a vigilância 
144 Smart Weapons – Armas inteligentes. Nova geração de armas que são conduzidas ou orientadas por 
“ inteligência”   residente ou remota que comunica com essa arma e ajuda a atingir o objectivo com 
precisão, minimizando efeitos colaterais. 
145 De destacar a concepção do Spacelab (utilizado pela NASA no Space Shuttle), o trabalho conjunto 
com a NASA no Hubble e mais recentemente o lançamento do XMM (telescópio de raios-X) através do 
Ariane 5. 
146 ISS-International Space Station , Estação Espacial Internacional. Este projecto para além da Rússia, 
dos EUA e dos estados participantes da ESA, engloba ainda o Canadá e o Japão. Trata-se do maior 
projecto de C&T do espaço empreendido até hoje. O seu objectivo é assegurar uma presença humana 
permanente no espaço, permitindo a observação da Terra e a experimentação nas condições espaciais, no 
sentido de permitir encontrar algumas soluções para problemas na I&D realizada à face da Terra. 




significado (como os ocorridos durante a guerra fria e ainda agora com o 
sistema nacional de defesa anti-míssil) e simultaneamente, de fortes 
investimentos federais em I&D para sistemas militares, que ao longo do tempo, 
obviamente levaram a externalidades dentro da mesma indústria.  
Em Portugal, a situação da indústria aeroespacial teve a sua maior 
alteração com a mudança de estatuto da OGMA, que passou de 
estabelecimento fabril da FAP para uma empresa de direito privado de capitais 
públicos integrada na holding portuguesa de defesa Empordef. Esta mudança 
veio permitir alargar os horizontes da empresa e reposicioná-la na angariação 
de trabalho no mercado internacional, anulando alguns dos argumentos 
existentes na concorrência147 que diziam tratar-se de uma instituição altamente 
subsidiada pelo Estado português e como tal podendo praticar preços abaixo 
do mercado.  
O início da actividade de empresas de TIE, nomeadamente na área de 
software para a indústria aeroespacial, veio alargar as possibilidades da 
participação de Portugal neste domínio. No entanto, o papel das empresas 
portuguesas continua a ser desempenhado, na maior parte das vezes, como 
sub-subcontratantes. 
A decisão da Empordef em criar convergências entre empresas do 
grupo, poderá indicar uma nova postura quanto à necessidade de  uma outra 
estratégia de actuação, tendo em vista não só os grandes programas sob a 
égide da ESA, como ainda outros de cariz mais comercial (como por exemplo o 
Airbus A400M e mesmo o Airbus A3XX). O protocolo de colaboração entre a 
OGMA e a divisão de manutenção da TAP é outro passo positivo no 
desenvolvimento da indústria aeroespacial em Portugal. 
 Na perspectiva financeira, a OGMA e as restantes empresas, que 
compõem o tecido aeroespacial português actual, têm demonstrado uma 
evolução bastante positiva, havendo naturalmente bastante espaço de 
                                            
147 De acordo com Santos (1997, p.4-41), “ O maior rival da OGMA em trabalhos de manutenção no C-
130, a Marshall Aerospace, chegou a apresentar uma queixa junto das Comunidades” . 
 




crescimento, tanto em termos de produto como no que respeita ao incremento 
da rendibilidade média por trabalhador, que se encontra ainda muito abaixo da 
média europeia para o sector.  
A Efacec, uma das empresas que se destaca do conjunto com 
actividades próximas da indústria aeroespacial, aposta na reorientação da sua 
actividade principal, estimando num prazo de cinco anos vir a facturar cerca de 
50 milhões de contos só na sub-holding dedicada às tecnologias de 
informação. Por outro lado, esta empresa parece finalmente ver concretizado o 
seu objectivo de trabalhar na exploração espacial, tendo-se associado com a 
Empordef no âmbito do programa Portugal Space. Este programa (caso receba 
a concordância dos diversos participantes) destina-se principalmente à 
produção de software e exploração de serviços tendo por base uma 





 A evolução para uma economia baseada no conhecimento é sem dúvida 
o desafio mais premente da economia portuguesa, pela abrangência que 
encerra e que afecta, de uma forma geral, toda a sociedade. 
 Uma maior produção de riqueza, fundada em melhores níveis de 
educação e formação, numa nova estruturação organizacional, com um novo e 
mais avançado  referencial tecnológico, permitirão a Portugal vencer a 
distância que o separa dos outros parceiros da UE. É certo, que para além das 
iniciativas nacionais a envolvente externa, nomeadamente no que respeita à 
evolução da União Europeia, na vertente política, económica e também 
científica e tecnológica, determinará muito do que pode vir a ser o futuro da 
                                            
148 LEO-Low Earth Orbit, Órbita de baixa altitude. Para diferenciar dos satélites GEO (de órbita 
geoestacionária) que se localizam a muito maior distância da Terra e que apresentam uma envergadura 
significativamente mais elevada.  




economia portuguesa. Um facto inegável contudo, é que a preparação de 
Portugal ao nível da educação e formação é imprescindível para vencer os 
desafios que já hoje se colocam (e de forma tão premente) às empresas e à 
administração pública. 
Como conclusão do trabalho que apresentamos deveremos reflectir 
então, sobre as seguintes questões: 
♦ Existe potencial para realizar o que se preconiza ? 
♦ De que forma poderá ser realizado ? 
♦ Quais as vantagens e inconvenientes ? 
♦ Que questões ficam em aberto ? 
 
 
4.2.1 Potencial para o desenvolvimento da indústria aeroespacial em 
Portugal 
Portugal dispõe hoje de conhecimentos e de experiência que lhe 
permitem aderir a complexos projectos na indústria aeroespacial, de grande 
valor acrescentado para a economia do país. Os sucessos de empresas 
situadas sobretudo, no sector das tecnologias de informação, permite-nos 
acreditar no potencial existente para abraçar participações de maior 
envergadura em projectos internacionais (e também ao nível nacional, caso 
haja a iniciativa política para fazer avançar projectos prementes nas áreas de 
vigilância aérea, detecção remota, para citar alguns exemplos).  
Existem cursos universitários de engenharia aeronáutica/aeroespacial 
na Universidade Técnica de Lisboa, na Universidade da Beira Interior e na 
Academia da Força Aérea. Na área das tecnologias de informação e 
electrónica, a oferta é substancialmente maior já que todas as universidades 
públicas e algumas privadas formam alunos, com cursos nesta área, ao nível 
de Bacharelato, Licenciatura, Pós-graduação, Mestrado e Doutoramento. 
Também ao nível das instituições de ciência e tecnologia têm surgido diversos 




pólos de actividade que se orientam na investigação e desenvolvimento na  
área das TIE e da aeronáutica (Laboratório de Actividades Aeroespaciais do 
INETI e Laboratório Aeroespacial da Academia da Força Aérea). 
Mais importante ainda, existe potencial em termos de mercado. A 
indústria aeroespacial portuguesa ainda tem espaço de crescimento para 
atingir a média da UE, seja no plano da produtividade seja no plano de 
captação de mais trabalhadores para este sector. 
 
 
4.2.2 Como poderá ser alcançado esse desenvolvimento 
 No sentido de Portugal poder alcançar um maior desenvolvimento da 
indústria aeroespacial e beneficiar das consequentes vantagens económicas e 
sociais daí resultantes, é condição sine qua non,  a definição de uma política 
clara e objectiva para o sector aeroespacial em Portugal. Uma enorme 
contribuição foi dada pelo GT-ACTA com a elaboração do Livro Branco da 
Ciência e Tecnologia do Espaço, será necessário agora transpor esse 
conhecimento para a acção, concretizando políticas e criando e/ou adaptando 
as estruturas de gestão e controlo adequadas a essa actividade. Na 
perspectiva do relator do Livro Branco, o Estado deverá fomentar “o 
enquadramento de interesses, actualmente dispersos, das comunidades 
científica e tecnológica, mobilizando-as progressivamente para grandes 
domínios horizontais em que o espaço e o mar serão os principais exemplos.” 
 No sentido de maximizar o potencial actual, será forçoso proceder à 
convergência das empresas existentes e que operam nas mesmas áreas, não 
só para aproveitar as sinergias daí resultantes, como para racionalizar os 
recursos humanos disponíveis, já que a sua escassez é o que mais limita o 
desenvolvimento destas empresas actualmente. 
 A iniciativa da Skysoft em Dezembro de 1999 de formar o consórcio 
LusoSpace, com a Critical Software e com a Edisoft, para concorrerem em 
conjunto ao projecto EPS-CGS da Eumetsat (na sequência de um convite 




efectuado pela Alcatel), demonstra já uma interiorização da estratégia 
adequada ao posicionamento das empresas portuguesas nesta indústria.  
 O programa Portugal Space, cuja principal incidência se situará na área 
das empresas de TIE orientadas ao sector aeroespacial é mais um contributo 
no sentido de vir a ser formado um verdadeiro “cluster” da indústria 
aeroespacial portuguesa.  
A conjugação que preconizamos (e que tem começado a dar os 
primeiros passos) levará a uma evolução muito favorável dos volumes de 
negócios (e resultados líquidos), para as principais empresas que se localizam 
neste conjunto. Esta estratégia poderá ser o motor, não só de uma maior 
actividade como de um maior desenvolvimento tecnológico e económico. 
Pensamos, que face às oportunidades que têm surgido, Portugal não 
tem sabido reagir tempestivamente, deixando de aproveitar desta forma 
projectos, que elevariam o nível tecnológico da sua indústria, possibilitando o 
avanço da I&D no sector por parte das escolas de engenharia e ainda dos 
organismos de C&T orientados para esta especialidade. 
Se o objectivo traçado  é recuperar o atraso crónico, a indústria 
aeroespacial portuguesa obrigatoriamente terá de queimar etapas e se adaptar 
mais rapidamente aos novos tempos e processos, procedendo sem demora às 
reformas que se impõem.  
Num mercado tão concorrencial como o aeroespacial e numa era de 
globalização como a actual, as oportunidades perdidas dificilmente poderão ser 
recuperadas. O despontar de alguns de países do Leste Europeu, após uma 
longa fase de letargia, tem-se revelado precisamente na indústria de 
aeronáutica. A República Checa é um desses exemplos, apresentando já hoje 
um rácio de 1% da população total a trabalhar na indústria aeroespacial, sendo 
o sexto país da membro da AECMA com mais trabalhadores nesta área, em 
termos relativos e o sétimo em termos absolutos. 
Além dos países concorrentes que são candidatos para a adesão (em 
breve) à União Europeia e que se irão colocar nas mesmas condições de 




parceria dentro da União, existe todo um conjunto de outras economias mais 
ou menos desenvolvidas, no resto do mundo (Japão, Coreia do Sul, Taiwan, 
África do Sul, Israel, Indonésia, Brasil, Chile), que apresentam uma enorme 
apetência por actividades deste sector. As empresas nestes países procuram 
todas as oportunidades, que lhes permitam desenvolverem-se e realizar 
trabalho, em parceria com empresas de maior dimensão e mais evoluídas 
tecnologicamente. 
No domínio espacial, os projectos começam a ser estudados a muitos 
anos de vista da sua concretização, não só pela complexidade que encerram, 
como também pela grande “fatia” de inovação que normalmente neles são 
incorporados, dependentes de grandes esforços de investigação. 
Adicionalmente, a morosidade destes projectos resulta dos elevados 
investimentos que usualmente são requeridos e ainda pela necessária 
concentração de esforços das múltiplas entidades envolvidas.  
Por regra é exigida uma vontade política forte para o estabelecimento de 
programas nesta indústria (patrocinados pelo Estado), pois os resultados não 
sendo visíveis num curto prazo, perdem todo o impacto directo  para o poder 
político que  os defendeu, daí a necessidade de consenso alargado em 
projectos desta natureza. 
Dado que no momento presente, a indústria portuguesa se encontra  
afastada de grandes projectos europeus como o Eurofighter, o A400M, A3XX, 
Ariane 5, resta a Portugal apostar nas novas gerações, não só dos vários tipos 
de aeronaves, mas também de toda a panóplia de equipamento (cada vez mais 
com uma maior componente de tecnologias de informação e electrónica) e 
ainda nos novos materiais, combustíveis, propulsores, etc. 
Para serem conquistadas posições em projectos futuros (que se 
iniciarão daqui a 5 ou mais anos) deverá a sua preparação iniciar-se 
imediatamente. Como condições essenciais para atingir esse objectivo, 
colocam-se o acompanhamento “diplomático” e a proximidade ao que se passa 
nos centros do saber da indústria aeroespacial, mas também nas agências, 
consórcios e empresas que concebem e produzem todo o tipo de equipamento 




e serviços integrados na indústria aeroespacial. Uma  outra condição será o 
acompanhamento, que as escolas superiores de engenharia têm 
imperiosamente de realizar, não só nos currículos como ainda nos programas e 
localizações de estágios, e ainda nos objectivos formulados para os cursos 
facultados, face às necessidades reais da indústria que o país pretende 
alcançar. 
O desenvolvimento de empresas de base tecnológica, que poderão 
estar subjacentes a esta indústria, baseia-se no elevado grau de conhecimento 
que as constituem. Dessa forma, o enriquecimento contínuo do «saber» dos 
seus colaboradores através do estudo, de I&D e da apresentação de trabalhos 
científicos, irá também propagar-se à actividade da própria empresa, 
permitindo-lhes assim ganhar vantagens competitivas através da criação ou 
adaptação de produtos, subsistemas ou processos. 
 
 
4.2.3 Quais as vantagens e inconvenientes 
 As vantagens são todas. É evidente que se trata de uma indústria cujo 
crescimento num país como Portugal será sempre limitado. Apesar de tudo, a 
evolução na preparação técnica dos jovens que queiram enveredar por uma 
carreira neste sector, abrindo-lhes facilmente perspectivas para poderem vir a 
trabalhar em empresas internacionais do sector quando atingirem um nível 
tecnológico de destaque, poderá ser aliciante e favorecer a sedução de jovens 
para cursos superiores baseados em tecnologia. 
 Outras vantagens encontrar-se-ão na criação e desenvolvimento de 
empresas tecnológicas, decorrente da profundidade da cadeia de valor da 
indústria aeroespacial. Se o factor multiplicativo é da ordem de 100 (rácio entre 
empresas fornecedoras da cadeia de valor e empresas na indústria 
aeroespacial europeia), se for aplicado a Portugal teremos uma profundidade 
de cerca de 700 a 800 empresas, o que já constitui um número bastante 
significativo. 




 Inconvenientes. Como os recursos são limitados, tanto financeiros como 
humanos, poderá haver uma concentração mais elevada de diplomados a 
trabalhar nesta área, o que pode de alguma forma, vir a desestabilizar outros 
sectores da economia. Quanto aos recursos financeiros do Estado, pensamos 
que os obtidos por via de contrapartidas de aquisições criteriosas de 
equipamento para as forças armadas, nomeadamente no que respeita a meios 
aéreos, ou com eles relacionados, e ainda uma maior racionalização do 
dinheiro gasto em muitas das instituições de C&T, poderão vir a ser suficientes. 
A este propósito, de referir uma vez mais o que ficou dito no Livro Branco para 
a Actividade de Ciência e Tecnologia do Espaço, relativamente à necessidade 
de reduzir a dispersão das comunidades científica e tecnológica e salientar 
ainda o facto de que, da I&D realizada pelos três ramos das Forças Armadas 
Portuguesas, é na Força Aérea que o investimento149 é menor, sendo 25% do 




4.2.4 Que questões ficam em aberto ? 
 Obviando as questões relativas à envolvente externa (situação mundial, 
evolução da indústria na UE) ficam por responder as que têm a haver com o 
poder político em Portugal: 
Quando é que as recomendações do Livro Branco vão passar à prática?  
Porque razão o negócio da TAP com a Swissair se efectuou sem antes 
se ter procedido à reestruturação do sector aeroespacial em Portugal, 
nomeadamente no que respeita à área de manutenção ?  
Porque é que as aquisições de equipamento para a Força Aérea se 
continuam a efectuar maioritariamente aos EUA, quando o objectivo normal 
para o País é integrar-se na indústria aeroespacial europeia e como tal, tem 
                                            
149 Segundo o Anuário Estatístico da Defesa Nacional – 1998, p. 111, a Força Aérea dispendeu 196.471 
contos contra 612.219 contos do Exército e 777.677 contos da Marinha. 
 




toda a vantagem em fazer aquisições na Europa. Foi o caso da segunda 
tranche de F-16, avizinha-se a substituição do C-130 Hércules, não se sabe o 
que vai acontecer na substituição dos helicópteros Puma ? 
Porque é que o MDN pensa gastar 150 ou 200 milhões de contos na 
aquisição de novos submarinos, de capacidade de intervenção limitada e 
desadequados das necessidades da multiplicidade de missões que hoje são 
acometidas às modernas forças armadas150, em vez de efectuar um 
investimento mais criterioso nos meios aéreos ou no desenvolvimento da I&D 





                                            
150 De referir a este propósito que, do ponto de vista das necessidades da armada portuguesa, a alternativa 
mais válida seria a aquisição de navios logísticos polivalentes como os da classe do Castilla da marinha 
de guerra espanhola, e barcos-patrulhas oceânicos para serem integrados num corpo de guarda costeira. 
 






Guião utilizado para as  entrevistas 
 
♦ Qual a actividade da instituição nos últimos anos e que interligação tem 
existido com outras instituições do sector (nacionais e estrangeiras) ? 
 
♦ É a indústria de aeroespacial um sector com potencial para ser 
desenvolvido em Portugal ? 
 
♦ Que forma poderá ser dada a este desenvolvimento ? 
 
♦ O futuro desta indústria deverá passar por uma reestruturação e 
agrupamentos de empresas que trabalham directamente nesta área  ? 
 
♦ Qual o papel que o Estado poderá ter neste contexto ? Concedendo 
facilidades para o estabelecimento de uma massa crítica necessária para o 
salto qualitativo desta indústria e de outras que lhe estão inerentemente 
associadas ? 
 




Lista de personalidades entrevistadas 
 
Nome Entidade Data 
Engº Rodrigues de Sousa EDISOFT 
Direcção da Empresa 
28-Abr-2000 
Engº Alfredo Gameiro Pais SKYSOFT 
Direcção da Empresa 
15-Mar-2000 
Engº Domingues Nunes EID 
Direcção da Empresa 
31-Mar-2000 
Engº Pedro Pontes  OGMA 
Chefe Divisão Engenharia 
17-Mar-2000 
Engº José Marques OGMA 
Responsável pelos Programas de Teste 
17-Mar-2000 
Professor  Braga Campos UTL - Instituto Superior Técnico 
 Instituto Sistemas e Robótica 
23-Mar-2000 
Professor Afzal Suleman UTL – Instituto Superior Técnico 
Dep. Engenharia Aeronáutica 
17-Mar-2000 
Professor José Rebordão  INETI - ITI 
Lab. Apoio Actividades Aeroespaciais 
24-Mar-2000 
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